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1.- ANTECEDENTES Y OBJETO.

La Generalitat Valenciana, a través de su conselleria competente en la materia,
consciente del papel que desempenan las carreteras en la satisfaccion de la demanda de
movilidad en el reequilibrio del territorio, aumento de la productividad y crecimiento econémico, ha
planificado la construccion de esta nueva infraestructura viaria con la finalidad de vertebrar las
comunicaciones en la comarca de El Camp de Turia, mejorando la conectividad con el Area

Metropolitana de Valencia.

Actualmente Vilamarxant se encuentra atravesada de norte a sur por la carretera CV-50,
perteneciente a la red basica autondmica que conecta los municipios de la segunda corona
metropolitana del area de Valencia, y por la CV-370 de Este a Oeste, perteneciente a la red
provincial de la Diputacion de Valencia. Ambas carreteras se cruzan dentro del casco urbano del
municipio mediante una interseccion regulada por semaforos. Ambas travesias provocan
congestion y graves problemas dentro del nucleo, provocando problemas de seguridad vial y de
tipo ambiental causado por la contaminaciéon sonora y atmosférica. Las retenciones producidas

sobre todo en el cruce se trasladan a ambas carreteras, penalizando su nivel de servicio.
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Las carreteras CV-50 y CV-370 estan siendo objeto en los ultimos afios por parte de las
administraciones autonémica, provincial y local de diversos proyectos y actuaciones encaminados
a paliar su problematica y mejorar su funcionalidad.

La antigua Conselleria d’Habitatge, Obres Publiques i Vertebracio del Territori recogio en el
marco del Plan de Infraestructuras Estratégicas de la Comunidad Valenciana 2010-2020, la
vertebracion Norte-Sur de la Comunidad Valenciana mediante vias de alta capacidad. En el
municipio de Vilamarxant estaba prevista la futura ejecucion en régimen de concesién del tramo |l
de la Autovia Metropolitana CV-50, entre la Autovia del Turia CV-35 y la A-3 en Cheste. Esta
actuacién suponia trasladar el paso de la CV-50 fuera del ambito urbano y periurbano de
Vilamarxant. Dado que la concesion de la autovia CV-50 se encuentra paralizada y por tanto
también la ejecucion del tramo entre Benaguasil y la A-3 a la altura de Cheste, se hace necesario
resolver el problema que representa la travesia de la CV-50 a su paso por Vilamarxant. El
concierto previo del PGOU de Vilamarxant (no aprobado en la actualidad) preveia una ronda por
el lado oeste de la poblacion conectando la CV-50 al oeste con la CV-370, para finalizar al sur en
el poligono Enchilagar del Rullo, en una glorieta existente que resolvia los movimientos de acceso
y salida del poligono con la carretera CV-50. El proyecto de la concesién de la carretera CV-50
incluia la ejecucion del tramo de ronda comprendido entre la carretera CV-370 y la CV-50 a la
altura del citado poligono industrial. Posteriormente, la Conselleria estudié la forma de potenciar el
eje conformado por la CV-370 entre Riba-roja de Turia y la CV-50, previéndose la ejecucion de
una rotonda mas excéntrica a la poblacién que la recogida en el Concierto Previo del PGOU, la
cual tiene un caracter predominantemente urbano.

La propia Conselleria d’Infraestructures, Territori i Medi Ambient redacté en 2015 el Estudio
de Planeamiento “Ronda oeste de Vilamarxant”, cuyo objetivo era mejorar el nivel de servicio de la
CV-50 a su paso por el municipio, resolviendo a su vez la problematica urbana, mediante una
actuacién de menor impacto econémico y ambiental que la inicial autovia CV-50

Existe un camino municipal, “Cami del Assagador”’ que es utilizado por los camiones que
transitan entre la CV-370 y el poligono industrial, y que partiendo de la rotonda citada llega a la
CV-50 atravesando una zona de campos de cultivo y el poligono industrial Enchilagar del Rullo,
Utilizando este itinerario, se proyectd y ejecutdé la adecuacion y ensanche de ese camino para
permitir un trafico moderado de pesados por el citado camino, reduciendo la carga sobre la CV-
370. Se encuentra ya ejecutado por parte de la Diputacion de Valencia el “Proyecto de
acondicionamiento del Cami del Assagador en Vilamarxant’, cuyo objetivo ha sido reducir el
trafico de la CV-370 de entrada desde Riba-roja de Turia. Este tramo de entrada, desde la rotonda
de inicio de la travesia anterior al barranco de Teulada hasta la CV-50, mantiene una seccién muy

ajustada para el elevado trafico de pesados que deben atravesarla.
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Cami

Assagador

En julio de 2015, la Diputacion de Valencia redacto el Estudio de Planeamiento viario para
la Ronda perimetral de Vilamarxant (S-466EP), cuyo objeto era analizar las posibles alternativas
para la creacion de una actuacion que permitiese resolver tanto los problemas de funcionalidad y
seguridad derivados del cruce entre la CV-50 y la CV-370 en el interior del casco urbano de

Vilamarxant y mejorar el nivel de servicio de ambas carreteras en dicho ambito.

Todos estos estudios se han tratado de ir incorporando en el futuro Plan General de
Vilamarxant, en fase de redaccion, por lo que la alternativa a desarrollar en el presente Proyecto
Basico debera quedar prevista en el futuro documento de planeamiento definitivo.

La fiscalizacion previa del contrato de “Redaccion del proyecto Basico de la Ronda Oeste
de Vilamarxant (Valencia)” por parte de la Conselleria de Vivienda, Obras Publicas y Vertebracion
del Territorio tuvo lugar el 4 de abril de 2017, y su autorizacion y aprobacion del gasto
corresponden al 5 de abril de 2017. Sus referencias son:

v Cddigo Expediente: CMAYOR/2017/30/34

v Cédigo C.1.:17-30-009-HR-0

El 27 de abril de 2017 se abrié el plazo de presentacion de ofertas para la licitacion del

contrato, finalizando el 15 de mayo de 2017.
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El 19 de junio de 2017 se comunico la propuesta de adjudicacién del contrato, y por
Resoluciéon de 24 de julio de 2017 de la Conselleria de Vivienda, Obras Publicas y Vertebracion
del Territorio se acordd su adjudicacion a Intercontrol Levante S.A.

Con fecha 1 de agosto de 2017 se firmo el contrato de “Redaccion del proyecto Basico de
la Ronda Oeste de Vilamarxant (Valencia”’) por parte de la Conselleria de Vivienda, Obras
Publicas y Vertebracion del Territorio, e Intercontrol Levante S.A.

2.- SITUACION Y EMPLAZAMIENTO DE LAS OBRAS.

El término municipal de Vilamarxant se ubica en la zona central de la provincia de
Valencia, a una distancia de 25 km al oeste de la capital, quedando su nucleo urbano a 160 m de
altitud. Su superficie es de 71,7 km2, y poseia en el afio 2018 una poblacion de 9550 habitantes.
Constituye desde el punto de vista geografico una zona de transicion entre la montafia y el llano,
de ahi que su relieve sea bastante accidentado y los montes ocupen mas de la mitad de todo el

término.

Este municipio valenciano forma la comarca de EI Camp de Turia, integrado en el extremo
occidental del Parque Natural del Turia, dentro de los limites definidos por el Plan de Ordenacion

de los Recursos Naturales del Parque.

En su area de influencia, ademas de esta poblacion, se encontrarian las situadas en su

entorno y conectadas por las vias principales de comunicacion:
- Benaguasil y Lliria, al norte: CV-50
- Pedralba, al oeste: CV-370
- Cheste y Chiva, al sur: CV-50

- Riba-roja de Turia, al este: CV-370

3.- ESTADO ACTUAL Y REQUERIMIENTOS DE DISENO.

La carretera CV-50, como competente de la Red Basica autondmica, esta destinada a unir
entre si los nucleos basicos del sistema de asentamientos, conecta con la red de carreteras del
Estado y proporciona acceso a las grandes infraestructuras del sistema de transporte. En la
actualidad entra al municipio de Vilamarxant por el sur procedente del término de Cheste,
cruzando el casco urbano en direccion sur-norte en direccion a Benaguasil. En su trazado
atraviesa diferentes tipos de suelo: urbano (residencial e industriales), urbanizables residenciales

y no urbanizables de diverso tipo. El tramo de travesia objeto del proyecto esta conformado por
una carretera con un unico carril por sentido.

Vista de la seccion de la travesia de la CV-50.

La CV-370 es la carretera que une Manises con Pedralba, atravesando el nucleo urbano
de Vilamarxant. Se trata de una carretera local que pertenece a la Diputacién Provincial de
Valencia. Desde Riba-roja de Turia llega hasta Vilamarxant atravesando de este a oeste (sentido
Pedralba) por la parte norte-centro del término municipal. Al igual que la CV-50, la carretera CV-
370 esta formada por un unico carril por sentido.

Ambas vias de comunicacion proyectan su trafico hacia el interior del municipio de
Vilamarxant, localizandose el cruce de ambas infraestructuras dentro del nucleo urbano. La
gestion de la interseccion se realiza mediante semaforos que provocan grandes retrasos y

congestiones en el resto de maniobras.

Vista de retencién en CV-50 sentido Cheste Vista de retencién en CV-370 sentido Pedralba
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Vista de las dos infraestructuras.

Los problemas generados por la situacién descrita son los siguientes:

Continuas retenciones en el interior del nucleo urbano debido a las retenciones en la
interseccion de la CV-50 con la CV-370, que se incrementa con el paso de vehiculos

pesados.

Retrasos que se trasladan a ambas carreteras, penalizando de manera evidente su nivel

de servicio.

Enorme perjuicio que supone mantener el paso de estas infraestructuras por el interior del

municipio respecto a la movilidad urbana.

Riesgo de seguridad vial y ciudadana, debido al paso de vehiculos y sobre todo al

trafico de vehiculos pesados en la trama urbana.

Importante pérdida de productividad generada por los tiempos de espera en CV-50 y

CV-370, asi como en el resto de viales del municipio que acceden a estas vias.
Problemas y molestias sobre la poblacién de Villamarxant:

o Congestién del trafico que afecta a la circulacion urbana, ya que la CV-50 divide la
poblacion en dos, lado este y lado oeste, y a su vez la CV-370 en otros dos, lado

norte y lado sur.

o Contaminacion del trafico de la CV-50 y CV-370, ya que aumentan los tiempos de
circulacion dentro del municipio, a la vez que se incrementan las maniobras de

frenado y aceleracion de los vehiculos, con una marcha muy lenta.

o El ruido del trafico de paso supone un riesgo de estrés en la poblacion e incluso

puede llegar a interrumpir el suefio de los ciudadanos anexos a estas vias.

Por tanto se hace necesario resolver el problema que presenta la travesia de la carretera

CV-50 a su paso por Vilamarxant. Por ello, el objetivo principal de la actuacion es disminuir el

trafico de paso por el interior de la poblacién, mejorando su nivel de servicio y funcionalidad,

resolviendo a su vez la problematica urbana que genera la actual travesia, de modo que se cuente

con una ronda perimetral que evite el paso del trafico en el interior del casco urbano.

v

Se consideraran las siguientes necesidades generales:
Las soluciones estudiadas se corresponden con carreteras convencionales, y las
alternativas seran compatibles con los condicionantes territoriales, entre los que destacan

la proximidad del cauce del rio Turia y del barranco de Teulada.

Se considerara la movilidad no motorizada de la zona, incluyendo en determinadas zonas

una plataforma reservada para ciclistas y/o peatones.

Se considerara la reposicion de los caminos afectados

4.- TRABAJOS PREVIOS Y CALCULOS JUSTIFICATIVOS.

Para la redaccién del presente proyecto ha sido necesario realizar una serie de trabajos

previos, entre los que podemos incluir:

° Realizacidon de trabajos cartograficos y topograficos.

° Toma de fotografias de las zonas y elementos singulares de interés para las

actuaciones a proyectar.
° Estudio geolégico-geotécnico del terreno.

o Obtencion de informacion sobre el planeamiento urbanistico y planeamiento viario

del ambito de actuacion.
o Caracterizacion hidrolégica de la zona.
. Estudio y caracterizacion del trafico.

Ademas de los trabajos citados, se ha procedido a la elaboracién de otros estudios y

calculos justificativos:
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J Estudio hidraulico de avenidas y caracterizacion de los riesgos de inundacion. 4.2.- REPORTAJE FOTOGRAFICO.
* Justificacion del firme. En el Anejo n°3: Reportaje Fotografico se realiza una descripcién general del
. Calculo del drenaje. ambito en el cual se ubican las obras proyectadas mediante fotografias de campo con el fin

) y L ] ) . ] de conseguir una mejor situacion y percepcion del entorno de las actuaciones previstas,
A continuacién se procede a la descripcién de los trabajos, estudios y calculos previos ] )
) asi como de los elementos actuales que resultaran afectados.
realizados.

Para realizar estos estudios previos se ha recopilado datos mediante visitas de campo, 4.3.- ESTUDIO GEOLOGICO Y GEOTECNICO.

busqueda de informacion de la zona y consultas a diversos organismos y entidades, ademas de o . L. L o
En el Anejo n°4: Estudio geologico y geotécnico se lleva a cabo la caracterizacion

trabajos especificos en relacién con cada uno de los estudios anteriormente citados. . . .
de la zona objeto del presente proyecto, analizando aquellos aspectos de especial

, , incidencia en el disefio y futura construcciéon de las obras proyectadas.
41.- CARTOGRAFIAY TOPOGRAFIA. neldend Nk A veel proy

) ] Los trabajos y conclusiones derivadas del estudio realizado, tras la realizacion de la
La cartografia de partida empleada para el desarrollo de este proyecto se ha ) _ _ o o
) ) L . ] correspondiente campana geotécnica y diversas visitas de campo son los siguientes:
obtenido mediante la restitucion fotogramétrica del vuelo realizado el 22-6-2018 por el

ICV, con las caracteristicas siguientes: o Se han realizado seis calicatas y un sondeo mecanico con extraccion de testigo,

ademas se ha contado con la informacion de 16 puntos de observacién geolégica.
v GSD:22cm

. . . , L De las calicatas ejecutadas y del sondeo perforado para este proyecto basico, se
v' Camara: Ultracam Eagle, cuyos datos de calibracién se incluyen en el apéndice 8.

han obtenido muestras que han permitido caracterizar los materiales afectados por
Realizando la restitucion fotogramétrica digital mediante estacion DIGI3D.NET se

las obras.
ha obtenido la cartografia 3D a escala 1:2000, con curvas de nivel a equidistancia de 1 m. . Se han reconocido 7 unidades geotécnicas:
A partir de esta restitucion se ha obtenido el Modelo Digital del Terreno y el o Unidades Mesozoicas
Modelo Digital de Superficies por Correlacion (MDS). . Unidad J (Dolomias)
En determinadas zonas del proyecto ha sido necesario aumentar la precision © Unidades Terciarias
o , : o : - " Unidad TM-1 (Arcillas margosas versicolores)
altimétrica de la cartografia obtenida, por lo que se realizé un levantamiento topografico
- " Unidad TM-2 (Arenas, gravas y limos con mayor o menor grado de
de campo complementario:
cementacion)
v Paso sobre el barranco de Teulada, con el fin de disefiar con mayor precision la . Unidad TM-3 (Calizas con intercalaciones margosas)
estructura necesaria. o Unidades Cuaternarias
v Cruces de las lineas aéreas de servicios existentes sobre la traza proyectada, con . Unidad QG (Limos arenosos con cantos y costras)
el objeto de comprobar la existencia del galibo necesario, y su ubicaciéon precisa en . Unidad QLP (Limos pardos con cantos redondeados)
planta respecto al trazado previsto para la ronda. . Unidad QAL (Aluvial del barranco de la Teulada, gravas, arenas y
La metodologia y resultados de estos trabajos se muestran en los Anejos n°2: blogues)
Cartografia y topografia. . La traza discurre fundamentalmente por las unidades TM-2, QG y QLP, afectando

en menor medida a las unidades TM-1 TM-3 y QAL..
o La norma sismorresistente asigna un valor de la aceleracion sismica basica de ab/g

= 0,5 para el municipio de la zona objeto de estudio.
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En las catas efectuadas, no se detectd la presencia del nivel freatico en las
profundidades observadas. Sin embargo en el sondeo se detectd el nivel freatico a
9,20 m de profundidad.

La excavabilidad de los materiales atravesados es alta en general en las unidades
QLP, QAL y TM-1, las unidades TM-2 y QG son de excavables a marginal e incluso
volables, las unidades TM-3 y J son Unicamente volables o excavables con martillo
picador.

Los taludes de relleno propuesto corresponden con un 1,5:1.

Los suelos de la explanacién se clasifican de la forma siguiente:

PKi PKf Unidad Clasificacion PG-3
0+000 0+730 QG Suelo tolerable a roca
0+730 1+150 QLP Suelo tolerable
1+150 1+250 T™M-3 Roca
1+250 2+100 TM-2 Suelo seleccionado, adecuado, tolerable y roca
2+100 2+640 TM-1 Suelo tolerable
2+640 3+360 QLP Suelo tolerable

Todos los materiales de relleno .deberan proceder de suministro exterior.
Para la cimentacion del puente sobre el barranco de la Teulada, se ha propuesto
una cimentacién superficial de los estribos, habiendo estimado los siguientes

asientos, en funcion del tamafio de la zapata y de la carga de solicitacion:

UNIDAD QLP UNIDAD TM-2 UNIDAD TM1
ESTRIBO . Arenasy Limos Arenasy | Arcillas margosas
Limos pardos .
gravas arcillosos gravas compactas
Espesor (m) 0,60 1,00 1,40 5,40 7,00*
Longitud de empotramiento (m) - - - - 3,00
Resistencia unitaria por fuste Rf (t/m?’) - 3,00 2,00 8,00 5,00
Resistencia unitaria por punta Rp (t/m2) - - - 90,00
UNIDAD QAL UNIDAD TM-2 UNIDAD TM1
PILA CENTRAL Gravas Arenasy Limos Arenasy | Arcillas margosas
gravas arcillosos gravas compactas
Espesor (m) 0,5 0,00 0,00 2,40 7,00*
Longitud de empotramiento (m) - - - 3,00
Resistencia unitaria por fuste Rf (t/m’) - - 8,00 5,00
Resistencia unitaria por punta Rp (t/m2) - - - 90,00

*Fin de reconcimiento sondeo

o Se ha podido comprobar que en la zona de localizaciéon de las obras existen canteras

préximas donde se puede obtener cada uno de los materiales necesarios para la ejecucion

de las obras.

o También se ha localizado vertederos para el destino de material no reutilizable.

44.-

Segun la norma NCSP-07, asi como a las referencias que ésta hace a la norma de
construccion sismorresistente (Parte General y Edificacion) publicada en el BOE num.
244 y denominada como NCSE-02, el area de estudio recae en el término municipal de

Vilamarxant (Valencia). Este municipio esta catalogado con aceleracion sismica basica

(ab):

EFECTOS SiSMICOS.

o Vilamarxant: 0,05 g.

Dimensiones equivalentes zapata
250 x 250 | 300 x 300 | 350 x 350 | 400 x 400 | 450 x 450 | 500 x 500
P(Mpa) s (cm) s (cm) s (cm) s (cm) s (cm) s (cm)
0,150 0,76 0,88 0,98 1,09 1,09 1,29
0,200 1,02 1,17 1,31 1,45 1,45 1,72
0,250 1,27 1,46 1,64 1,81 1,81 2,14
0,300 1,53 1,75 1,97 2,18 2,18 2,57

Para el supuesto de realizar cimentacién profunda mediante pilotes, se han

El Anejo n°4:.Estudio geoldgico y geotécnico incluye en uno de sus apartados la

justificacion de la zona sismica y la definicién del tipo de riesgo.

La citada norma indica que es obligatoria la aplicacion de la misma, entre otros
casos, en las edificaciones de importancia normal o especial cuando la aceleracion sismica

basica (ab) sea superior a 0.04g, siendo g la aceleracion de la gravedad.

En nuestro caso, al tratarse de una estructura de importancia moderada no se

tendra en consideraciéon esta norma. En el Anegjo n°12: Estructuras se pormenoriza este

propuesto, a modo orientativo, las siguientes resistencias de fuste y punta para el
perfil establecido a partir del sondeo SM-1 perforado en el estribo izquierdo del

futuro puente.

estudio para cada una de las estructuras proyectadas.
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4.5.- CLIMATOLOGIA E HIDROLOGIA.

4.5.1.- Hidrologia.

En el Anejo n°10: Hidrologia y drenaje se lleva a cabo la caracterizacion
hidroloégica del area de las actuaciones, definiendo los elementos que permiten un
adecuado drenaje tanto de las aguas caidas sobre la plataforma como de los caudales
procedentes de la escorrentia de las cuencas interceptadas. Para poder cumplir estos
objetivos se ha definido previamente las cuencas vertientes que seran interceptadas por
la actuacion (identificando posibles vaguadas), sus caracteristicas fisicas y las
precipitaciones maximas diarias para los distintos periodos de retorno a estudiar,
determinando, de este modo, los caudales que deberan ser capaces de desaguar los

elementos de drenaje dispuestos.

Para la obtencién de caudales, al carecer de registros de datos foronémicos, se ha
aplicado un método hidrometeoroldgico, basado en datos de precipitaciones maximas y
en la caracterizacion fisica de las cuencas. En concreto, se ha empleado el método
racional modificado por Témez, segun la formulacion con las mejoras y actualizaciones
que vienen recogidas en la Instruccion de Carreteras 5.2-1C.”Drenaje superficial” vigente.
La Orden FOM/298/2016, de 15 de febrero, por la que se aprueba esta instruccion,
recoge en su apartado 1.1. que el objeto y ambito de aplicacion es la construccién de las
obras, elementos y sistemas de drenaje superficial de la Red de Carreteras del Estado.
En este sentido, la ronda oeste de Vilamarxant no estaria incluida dentro de este ambito

establecido por la normativa estatal.

Se ha considerado dentro del marco legislativo y normativo autonémico, el Plan de
Accion Territorial sobre prevencion del Riesgo de Inundacién en la Comunitat Valenciana
(PATRICOVA), regulado por la Ley 5/2014, de 25 de julio, de la Generalitat, de
Ordenacion del Territorio, Urbanismo y Paisaje de la Comunidad Valenciana. Se
encuentra en vigor en todo el ambito de la Comunitat Valenciana desde su aprobacion
por Acuerdo del Consell de 28 de enero de 2003, y ha sido revisado con posterior hasta
aprobarse el documento definitivo y actualmente vigente de octubre de 2015, redactado
por la Direccié General d’Ordenacio del territorio, Urbanisme i Paisatge de la CHOPVT de
la Generalitat Valenciana. En el documento “Normativa”, dentro del articulo 21 del
capitulo 2 se indican las condiciones generales de adecuacioén de las infraestructuras en
zonas inundables. Concretamente es su aparatado 3 el que establece los periodos de
retorno de disefo del drenaje transversal y de proteccion de las infraestructuras. En el
apartado 3.a) se dice que el periodo de retorno a considerar en el disefio de drenaje

transversal en infraestructuras estratégicas de alta vulnerabilidad, tales como carreteras

de intensidad media diaria mayor de 2000 vehiculos/dia, sera de 500 afnos y que este
nivel de proteccion podra reducirse hasta un minimo de 100 anos si se justifica la
inviabilidad técnica o econémica de cualquier otra soluciéon de proteccion superior.
Estos periodos de retorno de son acordes con lo indicado en el aparatado “1.3.2.- Caudal

de proyecto” de la norma 5.2.-IC drenaje superficial de la Instruccion de Carreteras:

“ Drenaje transversal: se debe establecer por el proyecto en un valor superior o igual a
100 arfios (T=2100 afios) que resulte compatible con los criterios sobre el particular de la

Administracion Hidraulica competente.”

En el caso de la obra de paso sobre el barranco de Teulada, que corresponde a
una cuenca principal y se intercepta el flujo de un barranco, el periodo de retorno
considerado es de 500 anos, tal y como se indica en el Anejo n°® 11 del proyecto basico.
Estos periodos de retorno estan justificados, en el caso del puente porque es una obra

sobre un barranco, por ello T 500 anos.

En el caso de las ODTs, son obras de drenaje que conducen las escorrentias de
plataforma y margenes desde el drenaje longitudinal, cruzando la carretera para su
evacuacion a puntos adecuados, por lo tanto, no se interceptan cauces en ningun caso.
Por ello, considerar un periodo de retorno mayor de T 100 afios, implicaria conducciones
de dimensiones considerablemente mayores que las dispuestas, con el consiguiente
incremento econémico de las obras, elevaciones de rasante, dificultad en conexiones y
peores soluciones en trazado, por lo tanto, y estando dentro de la normativa, se opta por

T 100 afos para estas ODTs.

Se ha utilizado el método racional para obtener los caudales maximos asociados a
todos los periodos de retorno de calculo. Mediante esta metodologia se obtienen valores

de caudales de calculo de las obras de drenaje, considerando los siguientes aspectos:

o Coeficiente de escorrentia superficial de la cuenca.

o Definicion del aguacero de disefio.

A partir de esto se realiza el calculo de los caudales asociados a cada periodo de

retorno.

La informacion pluviométrica se ha obtenido a partir de los datos de estaciones
meteoroldgicas préximas y se han contrastado con los datos del mapa de caudales
maximos y su aplicacion sobre SIG de la Direccion General del Agua, Ministerio de

Fomento, Ministerio de Agricultura, Alimentacion y Medio Ambiente.
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La obtencion de los parametros de calculo tales como delimitacién de cuencas y
sus caracteristicas se ha realizado a partir de informacion cartografica, topografica y
visitas de campo con el apoyo de herramientas informaticas como se describe en

apartados posteriores.

Del proceso de discretizacion de cuencas se ha obtenido un total de 16, para las
cuales se han calculado los caudales generados para distintos periodos de retorno (25,
100 y 500 anos). Las cuencas definidas y el funcionamiento detallado de las mismas se

recogen en el Anejo n°10.

Los caudales maximos obtenidos han sido los siguientes:

CUENCA Qs (M’ls) Q100 (M°/s)
C-2 0.19 0.36
C-3 0.59 1.09
C-4 2.05 3.82
C-5 0.26 0.47
C-6 0.17 0.29
C-7 0.08 0.13
C-8 0.55 0.97
Cc-9 0.13 0.22
C-10 0.27 0.44
C-11 0.82 1.33
C-12a 0.27 0.43
C-12b 0.51 0.85
C-13 2.17 3.74
C-14 1.26 2.13
C-15 0.42 0.69
C-16 0.25 0.46

Para la cuenca C-1 correspondiente al Barranco de Teulada:

PERIODO DE RETORNO
(afios) Q; (m’/s)

10 52.45

50 128.58

100 171.75

500 297.73

4.6.- ESTUDIO HIDRAULICO DE AVENIDAS Y CARACTERIZACION DE RIESGOS DE
INUNDACION.

En el Anejo n° 11 Estudio de inundabilidad se lleva a cabo el analisis del
comportamiento del barranco de Teulada, al ser éste el unico cauce de relevancia
interceptado por la actuacion proyectada. Se caracterizan también los riesgos de
inundacion de los terrenos atravesados por el trazado. Sus conclusiones son las

siguientes:

o El trazado por el que discurriria la ronda oeste de Vilamarxant se ve afectado por

nivel 1 de peligrosidad, segun PATRICOVA, en una longitud de 300 m.

. En el cruce de la carretera con el barranco de Teulada, se tiene inundabilidad para
todos los periodos de retorno considerados el Sistema Nacional de Cartografia de
Zonas Inundables (SNCZI) del Ministerio para la Transicion Ecolégica. La longitud

total de carretera afectada por inundabilidad es de 42 m.

o A la vista de las especificaciones técnicas revisadas, se ha proyectado el puente de
la ronda oeste de Vilamarxant sobre el barranco de Teulada de tal forma que los
estribos estan fuera de la lamina de avenida de 100 afios de periodo de retorno y
sin pilas. Por lo tanto, para 100 afios de periodo de retorno y menores, el puente no
implica variacion alguna en el régimen del flujo, puesto que se ubica fura de la zona
de circulacion de los flujos. Se cumple la no interferencia en el régimen de

corrientes ni en su incidencia a terceros que indica el PATRICOVA.

o Para la avenida de 500 afios de periodo de retorno, unicamente hay una pequefa
superficie en la zona norte, margen derecha de la carretera y margen izquierda del
barranco, que se ve ocupada por la estructura, sin que genere afecciones al flujo ni

al régimen de corrientes.

o También al ubicarse los estribos fuera de la superficie ocupada por la avenida de
100 anos de periodo de retorno, las laminas de superficie libre para este periodo de
retorno son las mismas en situacién actual y en la proyectada, por lo que no se

produce una sobreelevacién mayor que 0.3 m.

o Por este mismo motivo, se cumple con las especificaciones del articulo 126 ter del
Reglamento del Dominio Publico Hidraulico (modificado RD 638/2016 de 9 de
diciembre) en cuanto a la no ocupaciéon de la via de intenso desagle con
terraplenes o estribos de la estructura de paso y la no produccion de alteraciones

significativas de la zona de flujo preferente.
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. Se mantiene la capacidad de desaglie del cauce aguas arriba y aguas abajo de la
actuacion.
. No se produce sobreelevacion de la lamina aguas arriba de la obra para ninguno de

los caudales de calculo.

° La estructura sobre el cauce se ha proyectado de forma que tienen capacidad

suficiente para evacuar la avenida de periodo de retorno de 500 afnos.

° En cuanto al resguardo, en la Instruccion 5.2-IC se establece que debe ser de 1.5 m
para el caudal circulante correspondiente a la avenida de 100 afios y de 1 m para la
avenida de 500 afos, como minimo. De los calculos hidraulicos se obtiene que los
resguardos son 4 m para 100 afios y 3.6 m para 500 afos, cumpliendo por tanto

con la normativa.

4.7.- PLANEAMIENTO URBANISTICO.

El Anejo n°7: Planeamiento urbanistico analiza el planeamiento viario y urbano en
el que debe insertarse la carretera proyectada, de tal forma que, en cualquier caso se
asegure en un futuro la compatibilidad y el funcionamiento conjunto de todas las

actuaciones previstas.

4.7.1.- Planeamiento viario.

La estructura viaria principal que articula el municipio de Vilamarxant esta integrada
por una cruz formada por las carreteras interurbanas CV-370 (eje Este-Oeste) y CV-50 (eje
Norte-Sur).

4 Carretera CV-370, de Manises a Pedralba: carretera convencional de doble sentido

cuya titularidad recae en la Diputacion de Valencia.

v Autovia Metropolitana CV-50: Pertenece a la Red Basica de carreteras de la
Comunidad Valenciana, con titularidad autondmica. Es una infraestructura
destinada a conectar los nucleos basicos poblacionales, enlazar con la Red de
carreteras del Estado y dotar de acceso a las grandes infraestructuras de sistema

de transportes.

El cruce de las dos carreteras se encuentra en la trama urbana de Vilamarxant, y la

interseccidon se encuentra semaforizada.

La red de carreteras se completa con otras de menor importancia por su intensidad

de trafico:

v' Carretera CV-3770: su trazado se sitia al suroeste de la poblacién, discurriendo en

paralelo al Barranco de Teulada, hasta intersectar con la CV-50 en el poligono Enchigalar
del Rullo.

Cami de L’Assagador, de titularidad municipal. En el sudeste de la poblacién, conecta el
poligono mencionado anteriormente con la CV-370. Constituye una de las rutas que utiliza el
trafico procedente de la zona industrial para circular en sentido a Riba-roja de Turia evitando

el paso a través de la trama urbana.

4.7.2.- Planeamiento urbano.

El municipio de Vilamarxant cuenta en la actualidad con Normas Subsidiarias de
Planeamiento municipal, redactadas en noviembre de 1988, y aprobadas definitivamente el
20 junio de 1989 por la Comision Territorial de UrbanismoAtendiendo a la reglamentacion
anterior vigente, todos los terrenos ocupados por la actuaciéon proyectada se clasifican

como suelo no urbanizable.

El Ayuntamiento de Vilamarxant, inicié6 en septiembre de 2005 el proceso para la
revision del planeamiento general adaptandolo a la realidad existente y su adecuacion a la
normativa surgida en esos ultimos afios. Este proceso que debia culminar con el nuevo
Plan General de Vilamarxant, tom6 de base la legislacién urbanistica vigente en ese
momento, con especial mencion a la Ley Reguladora de la Actividad Urbanistica de 1996 y
su desarrollo reglamentario (Decreto 201/1998, de 15 de diciembre, del Gobierno
Valenciano, por el que se aprobaba el Reglamento de Planeamiento de la Comunidad
Valenciana). Bajo esta regulacion se inici6 la redaccion del Concierto Previo en septiembre
de 2005, siendo aprobado por Resolucion de la Alcaldia n°451/2005, de 30 de diciembre
del 2005 y presentado en el Servicio Territorial de la antigua Conselleria de Territorio y
Vivienda el 11 de enero de 2006. Posteriormente el Ayuntamiento, con fecha de 25 de
mayo del 2006, aporté al Servicio Territorial de la Conselleria de Territorio y Vivienda
documento modificativo del inicialmente presentado, aprobada por Resolucion de Alcaldia
de fecha 25 de mayo de 2006. Finalmente, en fecha 8 de noviembre de 2006 fue emitido
informe por parte de la Direccion General de Planificacion y Ordenacion Territorial de la
Conselleria de Territorio y Vivienda considerando por superada la fase de Concierto Previo.
Durante el periodo de tramitacion del Concierto Previo se produjo un cambio normativo
sustancial, donde, entre otros muchos aspectos, se dotaba a los procesos de participacion
publica en el desarrollo de propuestas territoriales de una importancia que no disponian
hasta esos momentos. La entrada de esta nueva legislacion mantuvo la validez de la fase
de Concierto Previo superada, pues ésta se inicié con anterioridad a la entrada en vigor de
la nueva Ley 16/2005, de 30 de diciembre, de la Generalitat, Urbanistica Valenciana (LUV),

y considerando que no era preceptiva la informacion publica del mismo bajo la normativa
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de la Ley Reguladora de la Actividad Urbanistica de 1996 y del Decreto 201/1998, de 15 de
diciembre, del Gobierno Valenciano, por el que se aprueba el Reglamento de
Planeamiento de la Comunidad Valenciana. Tras la superacion de la fase de Concierto
Previo se iniciaron las acciones para la redaccién del Plan General adecuandolo a las
nuevas disposiciones normativas desde el punto de vista urbanistico, ambiental vy
paisajistico

Por Resolucion de la Alcaldia de fecha 13 de febrero de 2012 se aprobd el la
version preliminar del plan general que incluye el estudio preliminar del paisaje, propuesta
del catalogo de paisaje e informe de sostenibilidad ambiental. Por tanto, este nuevo
planeamiento municipal aun se encuentra en fase de tramitacion, y por tanto no se

encuentra aprobado.

La solucion adoptada parte de una interseccién con la CV-50 en los limites de
“Suelo urbanizable industrial” correspondiente al poligono industrial Enchigalar del Rullo,
sin afectar a éste, puesto que toda la infraestructura viaria prevista se situa en suelo no
urbanizable (parte de él en la zona de afeccion de la CV-50). Discurre hacia el norte por
suelo no urbanizable, dejando en su limite oeste sin afeccién un sector de suelo
urbanizable de segunda residencia. Continia avanzando a través de suelo no urbanizable
hasta alcanzar el sector de suelo urbanizable de segunda residencia correspondiente a la
Urbanizaciéon Caseta dels Pastors, que se trata de una zona de nuevo desarrollo
residencial cuyo planeamiento no se encuentra definitivamente aprobado. Con el fin de
afectar lo menos posible esta zona de desarrollo urbanistico, la ronda discurre por el limite

noreste del sector. El tramo final discurre en su totalidad por suelo no urbanizable.

4.8.- ESTUDIO DE TRAFICO.

En el Anejo n°6 se realiza el estudio del trafico en la ronda, partiendo de los aforos

existentes en los diferentes tramos de las carreteras CV-50 y CV-370.

Para conocer la distribucion del trafico en el tramo de estudio se ha partido de la
informacion disponible en la Memoria Anual d’Aforamens 2018 de la Conselleria de
Vivienda, Obras Publicas y Vertebracién del territorio y de los Mapas de trafico y aforos
2018 del Servicio de Seguridad Vial, Supervisién y control de calidad del Area de
Carreteras e infraestructuras de la Diputacion de Valencia, con los datos de IMD y
porcentaje de pesados desde el afo 2018 hasta 2014 (ultimos 5 anos). Se han realizado
aforos puntuales en varias intersecciones consideradas significativas en el estudio de

trafico.

Partiendo de los datos anteriores se ha estimado una tasa de crecimiento anual (r),
adoptando como tal la que mas se ajusta a la realidad observada y que coincide con la
indicada tanto por la Instruccion 3.1-IC “Trazado” como por la nueva Norma de Secciones

de Firme de la Comunitat Valenciana (media crecimiento de los ultimos 5 afios).

Con la tasa de crecimiento de trafico adoptada para las carreteras mencionadas y
con las diferentes hipotesis consideradas para la asignacion de trafico de cada itinerario y
el reparto de vehiculos en cada tramo utilizando la matriz de origen-destino de

desplazamientos actuales, se ha estimado la IMD en la Ronda Oeste en cada uno de los

escenarios:
LLIRIA
-
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PEDRALBA e - e - DEL TURIA
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- . ‘___ RONDA GESTE
b ‘_ & k_ A EJECUTAR POR DIPUTACION
CHESTE =—
IMD RONDA OESTE DE VILAMARXANT.
ANO DE PROYECTO 2019
N° VH %
TRAMO IMD PESADOS | PESADOS
C-B (Tramos 3, 4 6256 301 4,81 %
y 5 de proyecto)
B-D (Tramos 1y 5326 248 4,65 %
2 de proyecto)
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IMD RONDA OESTE DE VILAMARXANT.

TRAMO

Glorieta 1

ANO

2019 (Afo de proyecto)

NIVEL DE SERVICIO

2030 (Afo de puesta en servicio)

2050 (Ano horizonte )

ANO DE PUESTA EN SERVICIO 2030 ANO HORIZONTE 2050
N° VH % N° VH %
TRAMO IMD | pesADOS | PESADOS IMD PESADOS | PESADOS
C-B 8245 397 481% 12946 623 4.81%
B-D 7019 327 4.65 % 11021 513 4.65 %

Igualmente, se calcula el porcentaje de trafico pesado con tal de poder obtener la
su categoria, de acuerdo a la Norma de Secciones de Firme de la Comunitat Valenciana.
La categoria de trafico pesado adoptada para el disefio es la T22, para toda la traza objeto

del presente proyecto.

Por otra parte, se determinan los niveles de servicio de acuerdo a la metodologia
expuesta en el “Manual de Capacidad de Carreteras”, segun la version espafola del
“‘Highway Capacity Manual” del Transportation Research Board (TRB) de los Estados
Unidos de 2010. Los resultados obtenidos son los indicados en la tabla siguiente, donde se
puede comprobar que se cumple las determinaciones establecidas en la Instruccion 3.1-I1C

“Trazado” para cada uno de los tramos proyectados:

Glorieta 2

2019 (Afo de proyecto)

2030 (Afo de puesta en servicio)

2050 (Ano horizonte )

Glorieta 3

2019 (Afo de proyecto)

2030 (Afo de puesta en servicio)

2050 (Ano horizonte )

Glorieta 4

2019 (Afo de proyecto)

2030 (Afo de puesta en servicio)

2050 (Ano horizonte )

Glorieta 5

2019 (Afo de proyecto)

2030 (Afo de puesta en servicio)

2050 (Ano horizonte )

Glorieta 6

2019 (Afo de proyecto)

2030 (Afo de puesta en servicio)

2050 (Ano horizonte )

W P> || P> | > > P> > O > P> P> O PP

49.-

COORDINACION CON OTROS ORGANISMOS.

Durante la redaccion del presente proyecto se contacté con diversos organismos y

TRAMO ANO NIVEL DE SERVICIO
2019 (Afo de proyecto) B
B-D 2030 (Afo de puesta en servicio) B
2050 (Ano horizonte ) C

TRAMO ANO NIVEL DE SERVICIO
2019 (Ano de proyecto) A
C-B 2030 (Afo de puesta en servicio) A
2050 (Afo horizonte ) A

companias, ajenos a la Conselleria de Politica Territorial, Obras Publicas y Movilidad de la
Comunidad Valenciana, para conocer la posible existencia de instalaciones en la zona que

pudieran resultar afectadas durante el transcurso de las obras.
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Igualmente, se han mantenido contactos con los Ayuntamientos de Vilamarxant,
para coordinar el trazado con el planeamiento urbanistico vigente y para el conocimiento
de las instalaciones y servicios afectados del municipio (saneamiento, abastecimiento,
etc.). Por ultimo, para la reposicion de servicios afectados se han mantenido contactos con
las empresas propietarias o concesionarias de cada uno de los servicios que pudieran

verse afectados por las obras a los cuales se les ha enviado cartas con planos adjuntos.

Ademas se han mantenido contactos con diferentes administraciones autonémicas
para recabar informacion sobre el patrimonio cultural de la zona en estudio, obtener
informacion sobre vias pecuarias que pudieran verse interceptadas, cotos de caza y
montes publicos o privados que pudieran verse afectados por la nueva traza, asi como la
relacion de especies faunisticas y botanicas, que sirvan de base para la realizacién del

estudio de impacto ambiental.

Toda la correspondencia mantenida con los diferentes Organismos oficiales y
companfias propietarias o concesionarias se recoge en el Anejo n°17: Coordinacién con
otros organismos. Esta informacién se ha utilizado para redactar el Anejo n°15:
“Reposicion de servicios afectados”, los Planos n°11: Reposicion de servicios afectados del
Documento n°2: Planos, y el capitulo correspondiente de la valoracion de las obras de
reposicion de servicios afectados

5.- ESTUDIO DE ALTERNATIVAS.

En el Anejo n° 5: Estudio de soluciones, se describen las alternativas de trazado
consideradas para la actuacion proyectada, justificandose la eleccion de la solucién finalmente

desarrollada.

Se parte del “Documento de Inicio de la Ronda Oeste de Vilamarxant’, dénde se fijaban los
condicionantes fisicos, ambientales, territoriales y relativos al patrimonio cultural a tener en cuenta
en el trazado, que permitian compatibilizar los posibles corredores de paso en el territorio,
resolviendo adecuadamente la problematica funcional planteada. En primer lugar se expone la
problematica existente y las necesidades de actuacion, seguidamente se recopilan los
condicionantes detectados para la definicion del trazado como consecuencia de los estudios
llevados a cabo para la elaboracion del Documento Inicial, y finalmente se identifican los
corredores establecidos en este documento, que permitian separar la ronda en dos zonas de

caracteristicas funcionales diferentes:

v Zona 1: Corredores Norte Ay B. Corresponde al cuadrante existente entre las carreteras

CV-50 y la CV-370 al noroeste de la poblacién de Vilamarxant. En esta zona se pretende

disefar una ronda de caracter urbano consistente en carretera multicarril separada por
mediana ajardinada, con presencia de intersecciones a nivel tipo rotonda, dénde no se ha

previsto la limitacion de accesos.

v Zona 2: Corredores Sur (A y B) y Corredores Oeste (A y B). Cuadrante entre las
carreteras CV-370 y CV-50 al suroeste de la poblacién de Vilamarxant). La seccion tipo de
este tramo sera la tipica de una carretera convencional, con vias de servicio y limitacion de

accesos, que se produciran en las rotondas previstas.

CORREDORES PROPUESTOS
[____] CORREDOR NORTE A
[ 1 CORREDOR NORTE B
[——] CORREDOR SUR A
[] CORREDOR SURB

v [ CORREDOR OESTE A
B [ | CORREDOR OESTE B

. e e
LEYENDA

JECITCITEES S. URBANO RESIDENCIAL / 8. URBANIZABLE
RESERVA VIARIA
ZONA INUNDABLE (Qyp)
ZONA INUNDABLE (Qsg9)
PATRICOVA PELIGROSIDAD NIVEL 1
PATRICOVA PELIGROSIDAD GEOMORFOLOGICA
LIMITE P.O.R.N. TURIA

Corredores propuestos

Dentro de estos corredores se han establecido 3 tramos con varias soluciones para cada

uno de ellos:

v Tramo 1 (Norte): Soluciones Ay B
v Tramo 2 (Oeste): Soluciones Ay B
v Tramo 3 (Sur): Soluciones A, By C.

El Tramo 4 (Este) queda fuera del ambito del presente proyecto, por lo que no se ha

contemplado dentro del analisis de posibles alternativas. Se trata de un tramo de la ronda que
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cerraria la variante de la CV-370 al noreste de Vilamarxant.

Los tramos con las soluciones planteadas se observan en la imagen siguiente:

&% TRAMO 1 (NORTE)
SOLUCION A

Yoy
Wy ¢

il TRAMO 1 (NORTE)
f| SOLUCIONB

Pt
o 1 K :

B TRAMO 3 (SUR)
SOLUCION A :

Eis<

h % %
LEYENDA
semannsnens S URBANO RESIDENCIAL / §. URBANIZABLE

RESERVA VIARIA
ZONA INUNDABLE (Qq)
ZONA INUNDABLE (Qsgg)
PATRICOVA PELIGROSIDAD NIVEL 1
PATRICOVA PELIGROSIDAD GEOMORFOLOGICA

LIMITE P.OR.N. TURIA

Tramos y soluciones planteados

Las caracteristicas son las siguientes:

TRAMO 1 (NORTE). SOLUCION A.

Comienza con un trazado suave en la rotonda R1 existente en la CV-50 al norte de la
poblacion, que debera ser ampliada. Se dirige hacia el oeste hasta conectar con la rotonda R2a
prevista en el Cami de la Pea. Continia hacia el sudoeste ajustandose al contorno del suelo
urbanizable del planeamiento vigente. Finaliza en la rotonda R3a de la CV-370, fuera del ambito
de la caseta de peones camineros. Trascurre en posicion intermedia entre el casco urbano y un
grupo de diseminados evitando su afeccion. Esta solucién atraviesa en parte suelo urbanizable de
segunda residencia segun planeamiento vigente. La longitud total de esta solucién para el tramo 1
(norte) es de 1470 m.

TRAMO 1 (NORTE). SOLUCION B.

Se inicia en la rotonda R1 de la CV-50 a ampliar. Parte con un trazado en “S” invadiendo el
suelo urbanizable previsto en el planeamiento aun no aprobado hasta conectar con el Cami de la
Pea en la rotonda R2b situada muy cerca de unas viviendas. Desde esta rotonda la traza discurre
a través de campos de cultivo, para ir a buscar el contorno del suelo urbanizable del planeamiento
vigente tratando de evitar la afeccién a las viviendas diseminadas existentes. Conecta en la CV-
370 en la rotonda R3b, dejando en el interior de su anillo la caseta de peones camineros. La

longitud total de esta solucion para el tramo 1 (norte) es de 1540 m

TRAMO 2 (OESTE). SOLUCION A.

Esta opcidén es la mas occidental de todas las soluciones estudiadas y la mas alejada de la
poblacion. El tramo comienza en la interseccion con la CV-370 en el PK 20+600 mediante una
nueva rotonda (R3b) que dejaria la caseta de peones existente dentro de su anillo central. Esta
caseta no tiene servicio alguno en la actualidad, por lo que no requiere dotarla de acceso rodado.
Discurre en direccién norte-sur intersectando con la carretera CV-3770 al oeste del poligono
industrial, donde se ejecutaria una nueva glorieta (rotonda R4a) que conectaria con el poligono
industrial Archilagar del Rullo y daria acceso a la urbanizacion de Font Calenta. Esta solucion
cruza el barranco de Teulada mediante una estructura de paso con una longitud prevista de
aproximadamente 110 m, obtenidos mediante la planta de inundacion del Sistema Nacional de
Cartografia de Zonas Inundables de 500 afios de periodo de retorno para no afectar los limites de
las llanuras de inundacion del cauce. Finaliza en la interseccién con la CV-50, en la rotonda
existente al sur del poligono industrial Enchilagar del Rullo, en el PK 83+900 (Rotonda R5). Esta
glorieta, que seria necesario ampliar, da acceso actualmente a las urbanizaciones La Rodana y
Font Calenta situadas mas al sur, y permite la conexion con la via de servicio que también da
acceso poligono industrial. De esta forma, el entronque con la CV-50 se traslada fuera del ambito
del poligono, pero para acceder a éste es necesario atravesar una zona protegida
medioambientalmente (terrenos catalogados como forestales estratégicos segun PATFOR), con
una dificil orografia, y un trazado que atravesaria el suelo residencial de la urbanizaciéon Font

Calenta. Tiene una longitud total de aproximadamente 1 990 m.

TRAMO 2 (OESTE). SOLUCION B.

Tiene su inicio en la misma rotonda R3b que la solucion A. Esta alternativa cruza el
barranco de Teulada en un meandro, por lo que es menor la afeccidn a los limites de inundacién

asociados al periodo de retorno de 500 afios. El paso se produciria de forma ortogonal al eje del
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barranco, mediante una estructura de paso con una longitud prevista de unos 45 m, por lo que
reduciria su coste, facilitaria la ejecucién y minimizaria las afecciones al régimen hidraulico del
barranco, respecto a la solucion A de alternativas de este tramo. Al igual que en la alternativa A,
se ejecutaria una nueva glorieta en la CV-3770 situada mas cerca del poligono industrial, que
proporcionaria acceso al poligono industrial y la urbanizacion de Font Calenta. La futura ronda
conectaria con la CV-50 en el extremo sur del poligono industrial mediante una nueva glorieta en
el PK 84+200, evitando de esta forma la afeccién a la zona protegida medioambientalmente, y no
se afectaria el suelo residencial de la urbanizacion Font Calenta. Esta solucién B discurre por una
zona que queda libre de edificaciones, pudiendo plantear un trazado en planta equilibrado.
Unicamente en el entronque al sur del poligono se observan algunas edificaciones, siendo una de

ellas el Ecoparque del municipio. Tiene una longitud total de aproximadamente 1 610 m.

TRAMO 3 (SUR). SOLUCION A.

A partir de la glorieta (R7) existente en la CV-50 al norte del poligono, el trazado discurre
sinusoidal para cruzar el barranco de Teulada de la forma mas perpendicular posible, para
entroncar con la CV-370 en una nueva rotonda (R3a) fuera del ambito de la caseta de perores
camineros en el PK 20+500, mas cerca del casco urbano de la poblacion. El paso sobre el
barranco de Teulada se conseguiria mediante una estructura de paso, con una longitud prevista
de 68 m., obtenidos mediante la planta de inundacion del Sistema Nacional de Cartografia de
Zonas Inundables de 500 afios de periodo de retorno. La longitud de la obra de fabrica es la mas
corta de las 3 soluciones estudiadas en el tramo debido a su reducido esviaje y a la proximidad de
las lineas correspondientes a la zona inundable. Sin embargo, la alteracion del régimen hidraulico
del barranco sera mayor que si se produce de forma totalmente perpendicular. El condicionante
principal de esta alternativa es que la conexién con la carretera CV-50 se debe realizar a través de
una calle de unos 8 m de anchura perteneciente al poligono industrial, para desembocar en la
glorieta existente en la CV-50. Desde esta calle se accede a varias naves industriales a las que se
debe responder el acceso desde la ronda. La longitud total del tramo 3 (Sur) en la Solucién A es
de 750 m.

TRAMO 3 (SUR). SOLUCION B.

Esta solucién discurre mas préxima a la poblacion de Vilamarxant que en el caso de la
Solucién A. Ademas es preciso proyectar una nueva glorieta sobre la carretera CV-50 (R8),
que se encontraria parcialmente dentro de la llanura de inundacién asociada al periodo de
retorno de 500 anos del Sistema Nacional de Cartografia de Zonas Inundables. El paso sobre

el barranco de Teulada se conseguiria mediante una estructura con una longitud prevista de

195 m, ya que a pesar de realizar el cruce de forma perpendicular al cauce, se produce en un
zona donde los limites de las llanuras de inundacion del SNCZI y PATRICOVA, para el periodo
de retorno de 500 afos, estan mas separados que en la Solucion B. La longitud total de la

Solucion B para el tramo 3 (Sur) en la Solucion B es de 830 m.

TRAMO 3 (SUR). SOLUCION C.

Su trazado finaliza en la rotonda R3b, en la comenzaban las dos soluciones del tramo 2
(oeste), iniciandose en la CV-50 en la misma rotonda R7 que la Solucion A de este tramo 3 (sur).
Su trazado es menos sinuoso que el adoptado para las soluciones A y B, pero también se ve
afectado por el estrechamiento existente en el entronque con la rotonda R7. El cruce sobre el
barranco de Teulada se produce por el mismo punto que la solucién A, pero con un esviaje algo
mayor, por lo que la longitud de la obra de fabrica alcanza los 80 m. La longitud total del tramo 3

(sur) en la Solucion A es de 550 m.

La combinacién de soluciones compatibles de cada tramo permite establecer 5 Alternativas
de trazado para el Eje principal (1A+3A, 1A+3B, 1B+2A, 1B+2B, 1B+3C), junto con la Alternativa 0
de estado actual (no actuacion). Para cada una de ellas se ha realizado un analisis que considera
los aspectos siguientes:

v econdémicos
v técnicos y funcionales
v medioambientales y territoriales

Como resultado de este analisis se elige la ALTERNATIVA PROPUESTA para el eje
principal:
v No se consideran viables desde ninguno de los puntos de vista estudiados las alternativas
que utilizan en tramo 3 Sur : 1A+3A, 1A+3B, 1B+3C; ni la Alternativa que utiliza la Solucion
A del tramo 3 Oeste:

v No se puede utilizar la Solucion A del tramo 1 Norte, puesto que no se ha podido
establecer una solucion del Tramo 2 Oeste que enlace con ella a través de una rotonda
R3a en la CV-370.

Por todo ello la ALTERNATIVA PROPUESTA es la 1B+2B, compuesta por la Solucién B
del Tramo 1 Norte, y la Soluciéon B del Tramo 2 Oeste
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Una vez realizada la toma de datos de campo y los estudios previos se pudieron plantear 4

variaciones en planta a la Alternativa propuesta, en las que se considera también como factor de
valoracién su perfil longitudinal. De esta forma se establecen las 4 Variaciones de la Alternativa
1B+2B propuesta que se pueden observar en la imagen siguiente:

s—\/ARIACION 1
— \/ARIACION 2
s \/ARIACION 3
—\/ARIACION 4

Variaciones de la Alternativa propuesta 1B+2B para el eje principal

Las caracteristicas de cada variante son las siguientes:

VARIACION 1 DE LA ALTERNATIVA PROPUESTA:

Tramo 2 (Oeste): Se inicia en la rotonda de la CV-50 en la zona sur del P.l. Enchilagar del

Rullo. Se descentra su posicion respecto al eje de CV-50 desplazandola hacia el oeste,
con el fin de poder mantener el acceso al poligono en las condiciones actuales y evitar la
afeccion al PORN del Turia. Mediante un trazado suave de recta y curva de R=270 m,
intersecta con la CV-3770 mediante una rotonda que sirve de acceso a la zona oeste del
citado poligono. El trazado continta hacia el norte para cruzar en perpendicular el barranco
de Teulada, mediante una obra de fabrica de longitud aproximada 45 m. Mediante un

trazado recto llega hasta la CV-370, donde se ha previsto una interseccion solucionada
mediante rotonda, dejando en el interior de su anillo central la caseta de peones camineros
(PK 20+600 de la CV-370). En esta rotonda conectarian también dos caminos rurales (uno
de ellos el Cami de Vilamarxant) y el acceso a la nave existente. En todo este tramo de
unos 1600 m el trazado se separa suficientemente de las viviendas aisladas existentes.

Tramo 1 (Norte): Se inicia en la rotonda de la CV-370, y su trazado que finaliza en el PK

3+260 se disefia tratando de evitar la afeccion a las viviendas existentes. Hasta la rotonda
intermedia del PK 2+150 se resuelve mediante curva circular R560 m, no siendo posible
evitar la afeccién a una piscina en el PK 2+050. El ramal de entrada a esta rotonda
intermedia se sitta muy cerca de una vivienda y de su piscina, aparentemente sin
afectarla. A partir de esta glorieta donde sélo conectaran caminos rurales de acceso, el eje
de la Ronda gira en un angulo de unos 120° con un trazado (Recta) — (R635 m) — (Recta),
hasta llegar a la interseccion con el Cami de la Pea. En este tramo la ronda queda
suficientemente alejada de las viviendas, y la reposicién de los caminos se resuelve
conectando a las rotondas o mediante acceso directo al tronco donde unicamente se
permite el giro a derechas, de forma que los giros a izquierda se realizaran en las rotondas
proyectadas. La intersecciéon con el Cami de la Pea se resuelve mediante una rotonda
situada al norte de los pequefios nucleos diseminados en una parcela suficientemente
separada de las viviendas de las afueras del nucleo urbano. El desplazamiento que
presenta la rotonda respecto al eje del camino de la Pea dificulta la conexién por el lado
sureste (procedente del nucleo urbano), por lo que se prevé un ramal que conectara con
una de las calles del entramado viario de Vilamarxant. El trayecto final hasta la rotonda
existente en la CV-50 se realiza mediante un trazado en recta y curva R1050, siendo
necesario ampliar la actual glorieta para poder resolver la conexion del tramo de ronda de
doble calzada y del actual camino paralelo a la CV-50 por su lado oeste.
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° Tramo 1 (Norte): Se inicia en la rotonda de la CV-370. Su trazado finaliza en el PK 3+300 y

se disefa tratando de evitar la afeccién a las viviendas existentes. Hasta la rotonda
intermedia del PK 2+150 se resuelve mediante curvas en “S” de R=560 m, no siendo
posible evitar la afeccion a una piscina en el PK 2+080. El ramal de entrada a esta rotonda
intermedia se sitta muy cerca de una vivienda y de su piscina, aparentemente sin
afectarlas. A esta glorieta se conectaran los caminos rurales de acceso. A partir de ella el
eje de la Ronda tiene el mismo trazado que la Variacion 1 hasta intersectar con la CV-50,
con la misma posicién de la rotonda en el camino de la Pea.

Variacién 1 de la Alternativa propuesta

VARIACION 2 DE LA ALTERNATIVA PROPUESTA:

. Tramo 2 (Oeste): El trazado coincide con el de la Variacion 1 entre la CV-50 y la rotonda

de la carretera CV-3770 (hasta PK 0+800). Continda hacia el norte para cruzar con un
ligero esviaje el barranco de Teulada, a través de una obra de fabrica de longitud
aproximada 50 m. Mediante un trazado de recta-curva (R750 m)-recta, llega hasta la CV-
370, dénde se ha previsto una interseccion giratoria situada en el PK 20+400 de esta
carretera provincial, separada de la nave industrial para facilitar el acceso, y evitar la
afeccion a la actual interseccién con el Cami de Vilamarxant.

En todo este tramo de unos 1600 m el trazado se separa suficientemente de las viviendas
aisladas existentes, salvo en el PK 1+400, en su lado oeste, ddnde queda cerca de una
edificacién aislada, aunque sin afectarla.

Variacién 2 de la Alternativa propuesta
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VARIACION 3 DE LA ALTERNATIVA PROPUESTA:

. Tramo 2 (Oeste): El trazado coincide con el de la Alternativa 1 entre la CV-50 y la rotonda

de la carretera CV-370, dejando en el interior de su anillo central la caseta de peones
camineros (PK 20+600 de la CV-370).

. Tramo 1 (Norte): Se inicia en la rotonda de la CV-370 y finaliza en el PK 3+200 en la CV-
50. Su trazado se disefa tratando de evitar la afeccidn a las viviendas existentes. En esta

alternativa la rotonda intermedia se situa en el PK 2+300, en una parcela sin cultivar ni
habitar situada hacia el este respecto a la prevista en la Variacién 2, y por tanto mas
préxima al nucleo urbano. El trazado hasta esta rotonda es practicamente recto, no siendo
posible evitar la afeccidén a una piscina en el PK 2+160, ni a una pequefia caseta en el PK
1+820. A partir de esta glorieta el eje de la ronda continia con un trazado Recta-Curva
(R=635 m) de apenas 300 m, hasta llegar a la interseccion con el camino de la Pea. En
este tramo la ronda queda suficientemente alejada de las viviendas, y la reposicion de los
caminos se resuelve mayoritariamente mediante acceso directo al tronco permitiendo sélo
el giro a derechas, de forma que los giros a izquierda se realizaran en las rotondas
proyectadas, que se encuentran a una distancia muy reducida.

La interseccién con el camino de la Pea se resuelve mediante la misma rotonda prevista en
las Variantes 1 y 2, asi como el trayecto final hasta la rotonda existente en la CV-50.

Variacién 3 de la Alternativa propuesta

VARIACION 4 DE LA ALTERNATIVA PROPUESTA:

° Tramo 2 (Oeste): El trazado coincide con el de la Variacién 2 entre la CV-50 y la rotonda

interseccion con la CV-370 prevista en el PK 20+400 de la carretera provincial.

. Tramo 1 (Norte): Se inicia en la rotonda de la CV-370, y conecta con la rotonda intermedia

definida en la Variacion 3 (PK 2+300 de la ronda). El trazado se resuelve mediante un
trazado de Recta - Curva (R=2509) — Recta, no siendo posible evitar la afeccion a una
piscina en el PK 2+200. La interseccién con el camino de la Pea se resuelve mediante la
misma rotonda prevista en las Variaciones 1, 2 y 3, asi como el trayecto final hasta la
rotonda existente en la CV-50.

MEMORIA 18



PROYECTO BASICO DE LA RONDA OESTE DE VILAMARXANT

6.- SOLUCION PROYECTADA.

6.1.- DESCRIPCION GENERAL.

Se proyecta una ronda por el lado oeste de Vilamarxant con una longitud de unos
3260 m.

Variacién 4 de la Alternativa propuesta

Siguiendo criterios técnicos para su valoracion, puesto que el resto de criterios no eran
elemento diferenciador, se selecciond la Variacion 1 de la ALTERNATIVA 1B+2B.

El estudio finaliza con el andlisis de las intersecciones con las carreteras mas importantes,
solucionadas mediante rotondas.

La solucién que se desarrolla en el presente proyecto tiene en consideracion el Documento
de determinacioén del alcance del EIA emitido por la Direcciéon General del Medio Natural y de
Evaluacién Ambiental de la Conselleria de Agricultura, Desarrollo Rural, Emergencia Climatica y

Transicion Ecolégica como contestacion al Documento de Inicio.
Aunque el eje del tronco principal sea Unico, el proyecto divide la actuacion propuesta en 5

tramos que facilitan su interpretacion, y quedan establecidos por la posicion de las 6 rotondas

proyectadas, numeradas de sur a norte, en el sentido de PK crecientes
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- TRAMO 1: Rotonda 1 (CV-50 Sur) a Rotonda 2 (CV-3770).
- TRAMO 2: Rotonda 2 (CV-3770) a Rotonda 3 (CV-370). . Tramos 3, 4 y 5 Entre las carreteras CV-370 y CV-50 (al norte de la poblacion) con

o tioo:
- TRAMO 3: Rotonda 3 (CV-370) a Rotonda 4. seceion ipo

v , . . .
- TRAMO 4: Rotonda 4 a Rotonda 5 (Cami de la Pea). Dos carriles por sentido de circulacion, con un ancho de 3,50 m cada uno, formando

calzadas de 7,00 m de ancho en cada uno de los sentidos.
- TRAMO 5: Rotonda 5 (Cami de la Pea) a Rotonda 6 (CV-50 Norte)

v Arcenes exteriores de 1,00 m de ancho y arcén interior de 0,50 m.
Como nota aclaratoria, se indica que estos “tramos” definidos dentro del tronco
principal de la actuacion propuesta que se desarrolla en el Proyecto basico, no coinciden v Mediana ajardinada entre calzadas de 0,50 m de ancho.
con los “tramos” que sirvieron para describir las alternativas aparecidas en el Estudio de v Carril ciclopeatonal perimetral por el lado noroeste de 3,50 m de ancho y berma

Soluciones. Se ha utilizado este término para facilitar la descripcion de las actuaciones, exterior de 1,00 m, con un separador vegetal entre la calzada y el carri

una vez que el planteamiento de alternativas ya no se utiliza dentro de este nuevo ciclopeatonal de 1,30 m de ancho

apartado, lo cual si hubiese inducido a confusién.

Se diferencian dos zonas con las siguientes caracteristicas:

MEDIANA AJARDINADA CARRIL

BERMA ARCEN. SRR ARCEN ' YBARRERA Y ARGEN ShiE CICLOPEATONAL  BERMA
o Tramos 1 y 2. Entre las carreteras CV-50 (al sur de la poblacién) y la CV-370 con Ik - [:/ s Ealkaa
una seccion tipo compuesta por: |
v Un carril de 3,50 m de ancho por sentido de circulacion. e
- 50 o1 = e 5 i i T cumgRTa,
4 Arcenes de 1,50 m de ancho y bermas de 1,30 m. Tk [ 1 = , MY ¥ TERRA VEGETA
__ F —— 3 _II_K R i = g U F
4 Via de servicio, segun corresponda, de 6,00 m de ancho para dar acceso a e \f?// e e BT '_“"::f'__"_:-_-x\’
IaS dIStIntaS prOpledadeS EXCAVACICN DE " " RELLEND TERRAPLEN COMPACTADO AL 100% P M.
TIERRA VEGETAL 0,25 PARA FORMACION EXPLANADA E-2
v Plataforma para itinerario ciclopeatonal de 3,50 m de ancho y berma de 1,00
m segregado de la calzada, y a la cota de las parcelas colindantes, salvo en Se dispondra accesos directos desde los principales caminos y calles,
el tramo de la estructura donde se anexa a la plataforma para conseguir un imposibilitando los giros a izquierdas. La velocidad de proyecto del tramo norte sera de 60
tablero unico en el puente. km/h en todo el eje principal, limitandose la velocidad a 40 km/h en los ramales de las
intersecciones.

La velocidad de proyecto en estos tramos sera de 80 km/h, limitandose la velocidad

a 40 km/h en los ramales de las intersecciones. Se ha previsto ademas cinco rotondas a nivel para propiciar la interseccion con las

B principales vias: CV-50 (dos rotondas), CV-3770, CV-370, Cami de la Pea, y una sexta
BERMA | ARCEN ] CALZADA \ ARCEN -+ BERMA - L e . CCLOPEATONAL  BERMA ir el qiro del ei incipal
}—I.SO——LSG | 3,50 ¢ 350 1,50 —+— 1,30 — VARIABLE -~ 350 1.00 — para ConseQUIr e glro e eje prInCIpa .
SECCION DE FIRME - CUBIERTA e En el entrono del PK 0+900, cerca de la rotonda prevista en la interseccion con la

TIPO 2221

/ TIERRA VEGETAL
/

/ SECCION TIPO CARRIL

CV-3770, se ha previsto una estructura de paso sobre el Barranco de Teulada, con una

CUBIERTA
___CUBIERTA
TIERRA VEGETAL
\\ g

longitud aproximada de unos 45-50 m, de vano unico.

A lo largo de la traza se ha previsto dos marcos para la disposicion de pasos de

z . - . . fauna bajo la calzada.
 EXCAVACIONDE _/ \
IERRANEGETAL 0.25 \ RELLENO TERRAPLEN COMPACTADO AL 100% P.M

PARA FORMACION EXPLANADA E-2
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El perfil longitudinal se ajusta lo maximo posible al terreno existente, salvando los
elementos de drenaje proyectados, y su trazado en planta trata de minimizar las afecciones
a las edificaciones.

Dadas las caracteristicas del terreno y de la traza prevista, no es posible
compensar el movimiento de tierras, puesto que los terraplenes son mucho mas
importantes que los desmontes (poco significativos en todo el trazado).

Se ha previsto la iluminacion de las rotondas junto con los 200 m de ramal de
entrada y salida desde el eje principal, y del carril ciclopeatonal a lo largo de todo su
trazado.

Se hace necesaria la ejecucion de caminos de servicio bidireccionales (de 6,00 m
de ancho) que discurren en paralelo al tronco principal, aprovechando en mayor o menor
medida la red de caminos existentes y conectando con el trazado propuesto unicamente en
las glorietas dispuestas a lo largo del mismo. Los accesos a las propiedades colindantes,
asi como las conexiones con la red de caminos existente en el ambito de la actuacion,
conectan en general con los caminos de servicio dispuestos y en menor medida a las

glorietas proyectadas.

Igualmente se proyectan los trabajos siguientes:

° Establecimiento de las obras de drenaje longitudinal y transversal de la actuacion.

° Construccion de puente sobre el Barranco de Teulada entre los PK 0+850 y 0+900
m.

° Instalacién de los elementos necesarios para la correcta sefalizacion horizontal y

vertical de la actuacion, de la carteleria necesaria para garantizar la informacion
suficiente durante la conduccion y los dispositivos de balizamiento y defensa de la

carretera proyectada.

. La iluminacién de las rotondas proyectadas, incluyendo los 200 m ultimos de los

ramales o viales de llegada y salida a ellas.

. La reposicion de todos aquellos servicios, asi como de los cerramientos de las

parcelas, que pudieran verse afectados por las obras proyectadas.

° La adopcion de medidas establecidas de integracién paisajistica y de correccién de

impacto ambiental.

Se definen a continuacién las principales caracteristicas del trazado de la actuacion,
movimientos de tierras, intersecciones, firmes y secciones tipo, drenaje, estructuras y del

resto de elementos que conforman el presente proyecto.

6.2.- TRAZADO.

En el Anejo n°9: Datos geométricos del trazado e intersecciones se define
geometricamente el trazado en planta y alzado, asi como la seccion transversal de los
ejes proyectados. El disefio de la carretera se ha efectuado con el moédulo ISPOL del
programa ISTRAM de BUHODRA.

6.2.1.- Identificacion de ejes.

Se han definido los siguientes tipos de ejes:
1. Ejes de Tronco Principal: 1 eje.
2. Ejes de anillo central de rotondas: 6 ejes.
3. Ejes de conexiones con la red viaria principal: 10 ejes
4. Ejes de ramales de entrada y salida en rotondas: 36 ejes
5. Ejes de caminos de servicio conectados a rotondas: 7
6. Ejes de carril ciclopeatonal segregado: 1 eje

Lo cual hace un total de 61 ejes modelizados.

6.2.2.- Normativa, condicionantes y datos basicos.
La normativa, condicionantes y datos basicos considerados en la definicion del
trazado, tanto en planta como en alzado, se exponen en el Anegjo n°9: Datos geométricos

del trazado.

6.2.3.- Caracteristicas generales.
A efectos de aplicacion de la Instruccion de Carreteras 3.1-1.C. “Trazado”,
atendiendo a sus caracteristicas esenciales, se proyectan los tramos de carretera

siguientes:

v Tramos 1y 2. Grupo 3: Carretera convencional de calzada Unica C-80, que cumple

las condiciones siguientes:

o Calzada unica con un carril por sentido de circulacion.

o No presenta calzadas separadas por franja no destinada a la circulacion.

o Todos los cruces con otras carreteras se producen a nivel

o Sin accesos directos a la via desde las propiedades colindantes ni desde los
caminos de servicio, puesto que las entradas y salidas se realizaran
exclusivamente a través de las rotondas proyectadas.

o Debido a las condiciones orograficas, todos los tramos de la ronda se tipifican

como “Llanos”.
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. Tramos interurbanos de la ronda, ya que la carretera circula a través de suelo
no urbanizable.

La Clase de carretera proyectada en estos tramos cumple con lo indicado en el

articulo 2.5 de la Norma 3.1-IC en lo referente a la funcionalidad de la via, puesto

que la carretera convencional incluye entre sus ambitos de disefio el interurbano.

En este caso, se prioriza la movilidad sobre la accesibilidad, ya que se valora la

mejora de la calidad de los desplazamientos, el aumento de la velocidad y la

disminucion de los tiempos de recorrido a costa de limitar la entrada de vehiculos a

la zona de las rotondas.

Tramos 3, 4, 5: Grupo 3: Carretera multicarril de calzadas separadas C-60, que

cumple las condiciones siguientes:

° Calzadas separadas con dos carriles por sentido de circulacion.

. Presenta calzadas separadas por mediana no destinada a la circulacion.

. Todos los cruces con otras carreteras se producen a nivel

. Con accesos limitados: las propiedades colindantes no tienen permitido el
acceso directo, pero los caminos de servicio de acceso a parcelas disponen
de conexiones especificas para las entradas y salidas ademas de las
rotondas.

° Debido a las condiciones orograficas, todos los tramos de la ronda se tipifican
como “Llanos”.

° Se trata de los tramos periurbanos de la ronda, puesto que su zona de
dominio publico es colindante por una margen con suelo urbanizado. En la
practica, es una caso intermedio entre urbano y periurbano, puesto que existe
una zona de estos tramos dénde la carretera discurre a través de
diseminados con viviendas habitadas en ambas margenes, si bien no se
encuentran contempladas en el planeamiento vigente. No obstante, para
evitar dudas, la administracion titular de la carretera ha asignado este caracter

periurbano a estos tramos.

La Clase de carretera proyectada en estos tramos cumple con lo indicado en el
articulo 2.5 de la Norma 3.1-IC en lo referente a la funcionalidad de la via, puesto
que la carretera multicarril es adecuada para un entorno periurbano. En este caso,

se prioriza la accesibilidad sobre la movilidad a través de las medidas siguientes:

v Disminucién de la velocidad de proyecto a 60 Km/h, aumentando los
tiempos de recorrido, para facilitar los accesos en puntos diferentes a las

intersecciones giratorias.

4 Construccion de 2 carriles por sentido para facilitar las incorporaciones
mediante giros a derechas, suponiendo una mejora para la seguridad vial.
4 Disefio de 4 rotondas en el tramo para permitir la conexion de otros viales y

facilitar la reduccion de velocidad en los tramos.

La rotonda prevista en la CV-370 servira como elemento de transicidon entre las
condiciones de movilidad y accesibilidad que justifican el establecimiento de las dos clases

diferentes de via: carretera convencional y multicarril.

6.2.4.- Velocidades de proyecto.

Las velocidades de proyecto consideradas en cada uno de los tramos son:

- Tramos 1y 2: 80 Km/h.
- Tramos 3, 4 y 5: 60 Km/h

Las rotondas, sus ramales de conexion y los caminos de servicio se han proyectado

para una velocidad de proyecto minima de 40 Km/h.

6.2.5.- Trazado en planta.

TRONCO PRINCIPAL

Segun el Anejo n°9: Datos geométricos del trazado e intersecciones, las
caracteristicas geométricas minimas que se han tenido en cuenta para el trazado del
tronco principal se corresponden con una velocidad de proyecto (Vp) de 80 Km/h, y 60

km/h, en funcién del tramo.

LONGITUDES MINIMAS EN RECTA PARA TRAZADOS EN S (Ls) Y EN EL RESTO DE
CASOS (L,). LONGITUDES MAXIMAS DE TRAMOS RECTOS (Lwax)

Velocidad (Km/h) Ls (m) Lo (m) Lmax
60 83 167 1002
80 111 222 1336
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Los radios minimos utilizados han sido los siguientes:

TRAMO VELOCIDAD PROYECTO RADIO MINIMO (m)
(Km/h)
1 80 270
2 80 :
3 60 540
4 60 1000
5 60 200

El estado de alineaciones de cada uno de los tramos es el siguiente:

v" Tramo 1. Rotonda 1 a Rotonda 2 (PK 0+000/PK 0+760). Vp = 80 km/h.
(Rotonda) - Recta— A150 — R270 — A150- Recta — (Rotonda)

v' Tramo 2: Rotonda 2 a Rotonda 3 (PK 0+815/PK 1+585). Vp = 80 km/h
(Rotonda) - Recta — (Rotonda)

v' Tramo 3: Rotonda 3 a Rotonda 4 (PK 1+680/PK 2+125). Vp = 60 km/h
(Rotonda) - Recta— A255 — R540 — A210- (Rotonda)

v' Tramo 4: Rotonda 4 a Rotonda 5 (PK 2+185/PK 2+635). Vp = 60 km/h
(Rotonda) - Recta— A353 — R1000 — (Rotonda)

v" Tramo 5: Rotonda 5 a Rotonda 6 (PK 2+700/PK3+265). Vp = 60 km/h

(Rotonda) - A105 — R200 — A115- Recta — A350 — R1000 (Rotonda)

En general, se da cumplimiento a las disposiciones establecidas en la Instruccion
3.1-1.C “Trazado”. Existiendo casos excepcionales y sefialandose en el Anejo n°9: Datos
geomeétricos del trazado, como se han resuelto e indicando en qué medida cumplen la
Normativa anterior. La presencia de rotondas en el tronco principal de cada uno de los
tramos establecidos, hace que en la practica sea posible, en muchos casos, reducir las
exigencias geométricas del trazado. En cualquier caso, la disposicion de los diferentes
tramos considerados entre glorietas, favorece la lectura e interpretacion del trazado
proyectado por parte de los usuarios, atenuando los posibles efectos negativos que

pudieran derivarse de los casos excepcionales.

ROTONDAS
Todas las rotondas se han definido por un eje coincidente con el borde exterior
(linea blanca) de las mismas, adoptandose para cada una de ellas los radios y longitudes

de isleta mostradas en el Anejo n°9 Datos geométricos de trazado.

Los abocinamientos se han disefiado con la secuencia de alineaciones siguiente:
o Entrada: Tangente al ramal de conexion - Curva de radio RE1 - Curva de radio RE2

- Tangente a la glorieta.

o Salida: Tangente a la glorieta - Curva de radio RS1 - Curva de radio RS2 -

Tangente al ramal de conexién.

Las caracteristicas geométricas de las intersecciones se detallan en el documento
n°® 2 “Planos”, habiendo sido disefiadas de acuerdo con las recomendaciones de las figuras
que se muestra en el Anejo n°9 Datos geométricos de trazado, correspondientes a la
Planta prototipo de glorieta con diferentes categorias de ramales de acceso de la
Conselleria de Infraestructuras, territorio y medio ambiente de la Generalitat Valenciana
(enero 2015):

Las principales dimensiones de las rotondas se resumen en las tablas siguientes:

MEMORIA

RADIO (M)
EJE RAMAL ABOCINAMIENTO RE1 | RE2 | RS1 | RS2

ROTONDA 1

RAMAL 1.3: Entrada a Rotonda 1 desde Eje Principal 200 20

RAMAL 1.4: Salida de Rotonda 1 a Eje Principal 20 200

RAMAL 1.5: Entrada a Rotonda 1 desde Vilamarxant 200 15

RAMAL 1.6: Salida de Rotonda 1 a Vilamarxant 20 200

RAMAL 1.7: Entrada a Rotonda 1 desde Cheste 200 15

RAMAL 1.8: Salida de Rotonda 1 a Cheste 20 200
ROTONDA 2

RAMAL 2.3: Entrada Sur a Rotonda 2 desde Eje Principal (de Cheste) 200 20

RAMAL 2.4: Salida Sur de Rotonda 2 a Eje Principal (a Cheste) 20 200

RAMAL 2.5: Entrada Norte a Rotonda 2 desde Eje Principal (de

: 200 20
Vilamarxant)
RAMAL 2.6: Salida Norte de Rotonda 2 a Eje Principal (a Vilamarxant) 20 200
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EJE RAMAL ABOCINAMIENTO RE1 ::25 |o|g3 RS2
RAMAL 6.7: Entrada a Rotonda 6 desde Vilamarxant 200 20
RAMAL 6.8: Salida de Rotonda 6 a Vilamarxant 30 200
ISLETAS EN TRONCO PRINCIPAL
ROTONDA LADO L=Ancho b=Longitud a=Longitud
ROTONDA isleta (m) isleta (m) cebreado (m)
1 OESTE 11.78 60.94 132.47
SUR 11.17 62.14 120.05
’ NORTE 12.34 76.55 171.45
SUR 18.55 61.48 162.94
’ NORTE 18.76 60.05 -
SUR 17.37 76.55 -
* ESTE 17.40 60.02 -
OESTE 13.83 91.88 -
° ESTE 14.05 130.54 -
6 OESTE 19.19 60.01 -

RADIO (M)
EJE RAMAL ABOCINAMIENTO RE1 | RE2 | RS1 | RS2
RAMAL 2.7: Entrada Este a Rotonda 2 desde CV-3770 (de Vilamarxant) | 200 15
RAMAL 2,8: Salida Este de Rotonda 2 a CV-3770 (a Vilamarxant) 20 200
RAMAL 2,9: Entrada Oeste a Rotonda 2 desde CV-3770 (de CV-380) 200 15
RAMAL 2.10: Salida Oeste de Rotonda 2 a CV-3770 (a CV-380) 20 200
ROTONDA 3
RAMAL 3.3: Entrada Sur a Rotonda 3 desde Eje Principal (de Cheste) 100 20
RAMAL 3.4: Salida Sur de Rotonda 3 a Eje Principal (a Cheste) 25 200
RAMAL 3.5: Entrada Norte a Rotonda 3 desde Eje Principal (de
X 200 20
Vilamarxant)
RAMAL 3.6: Salida Norte de Rotonda 3 a Eje Principal (a Vilamarxant) 30 200
RAMAL 3.7: Entrada Este a Rotonda 3 desde CV-370 (de Vilamarxant) 200 20
RAMAL 3,8: Salida Este de Rotonda 3 a CV-370 (a Vilamarxant) 30 200
RAMAL 3,9: Entrada Oeste a Rotonda 3 desde CV-370 (de Pedralba) 200 20
RAMAL 3.10: Salida Oeste de Rotonda 3 a CV-3770 (a Pedralba) 30 200
ROTONDA 4
RAMAL 4.1: Entrada Sur a Rotonda 4 desde Eje Principal (de Cheste) 200 20
RAMAL 4.2: Salida Sur de Rotonda 4 a Eje Principal (a Cheste) 30 150
RAMAL 4.3: Entrada Norte a Rotonda 4 desde Eje Principal (de
X 200 25
Vilamarxant)
RAMAL 4.4: Salida Norte de Rotonda 4 a Eje Principal (a Vilamarxant) 30 125
ROTONDA 5
RAMAL 5.3: Entrada Oeste a Rotonda 5 desde Eje Principal (de
200 20
Pedralba)
RAMAL 5.4: Salida Oeste de Rotonda 5 a Eje Principal (a Pedralba) 20 200
RAMAL 5.5: Entrada Este a Rotonda 5 desde Eje Principal (de
: 200 20
Vilamarxant)
RAMAL 5.6: Salida Este de Rotonda 5 a Eje Principal (a Vilamarxant) 20 200
ROTONDA 6
RAMAL 6.3: Entrada a Rotonda 6 desde Eje Principal 200 20
RAMAL 6.4: Salida de Rotonda 6 a Eje Principal 30 200
RAMAL 6.5: Entrada a Rotonda 6 desde Lliria 200 20
RAMAL 6.6: Salida de Rotonda 6 a Lliria 30 200
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ISLETAS RAMALES DE CONEXION A LA RONDA EN ROTONDAS

Siempre que ha sido posible, se han utilizado parametros minimos para la velocidad
de proyecto de 40 Km/h, aunque la necesidad anterior de adaptarse a la red de caminos
existente, implica la utilizacion de radios mas desfavorables. Puesto que se trata de
caminos que seran ftransitados, en su mayoria, por vehiculos a baja velocidad para
acceder a las parcelas rurales proximas, no se ha considerado necesario la adopcion de

curvas clotoides.

6.2.6.- Trazado en alzado.

TRONCO PRINCIPAL

En la definicion del trazado en alzado se consideran prioritarias las caracteristicas
funcionales de seguridad y comodidad que se deriven de la visibilidad disponible, de la
ausencia de pérdidas de trazado y de una variacion continua y gradual de parametros.

En la medida de lo posible se han seguido las recomendaciones de la Instruccion
3.1-IC para garantizar un trazado comodo a la vez que seguro, tal y como se justifica en el

Anejo n°9: Datos geomeétricos del trazado e intersecciones.

El rango de pendientes utilizado ha sido el siguiente:

Rotonda Eje conexion L=Ancho | b=Longitud | a=Longitud
isleta (m) | isleta (m) cebreado
(m)

EJE 1.1: EJE CONEXION CV-50 A 13.59 23.77 52.12
ROTONDA 1 DESDE VILAMARXANT

1
EJE 1.2: EJE CONEXION CV-50 A 12.03 33.53 71.88
ROTONDA 1 DESDE CHESTE
EJE 2.1: EJE CONEXION CV-3770 A 11.89 22.95 85.20
ROTONDA 2 DESDE VILAMARXANT

2
EJE 2.2: EJE CONEXION CV-3770 A 10.35 16.80 68.06
ROTONDA 2 DESDE CV-380
EJE 3.1: EJE CONEXION CV-370 A 17.24 20.06 100.64
ROTONDA 3 DESDE VILAMARXANT

3
EJE 3.2: EJE CONEXION CV-370 A 17.31 20.81 90.35
ROTONDA 3 DESDE PEDRALBA
EJE 5.1: EJE CONEXION SUR CAMI DE 1117 21.18 42.15
LA PEA AROTONDA 5

5
EJE 5.2: EJE CONEXION NORTE CAMI 13.97 26.08 53.12
DE LA PEA A ROTONDA 5
EJE 6.1; EJE CONEXION CV-50 A 17.03 27.72 55.44
ROTONDA 6 DESDE VILAMARXANT

6
EJE 6.2: EJE CONEXION CV-50 A 19.24 33.14 57.79
ROTONDA 6 DESDE LLIRIA

Caracteristica | ROTONDA | ROTONDA | ROTONDA | ROTONDA | ROTONDA | ROTONDA
geométrica 1 2 3 4 5 6
Radio 28 26 45 35 35 40

exterior (m).

CAMINOS DE SERVICIO

Los ejes de los caminos de servicio se han definido en paralelo a las vias
principales proyectadas y adaptandose, en la medida de lo posible, a la extensa red de

caminos rurales y agricolas existente en la inmediaciones de la actuacién propuesta (ver

Plano n°3: Trazado del Documento n°2: Planos).

TRAMO PENDIENTE MAXIMA (%) PENDIENTE MINIMA (%)
1 2,587 0,5
2 2,565 0,5
3 3,848 0,5
4 4,965 0,901
5 3,711 1,741
ROTONDAS

El alzado de las glorietas proyectadas esta definido, al igual que su trazado en

planta, por las cotas en el borde exterior de la calzada anular.

La isleta central de las glorietas propuestas se sitla en alzado en un plano
inclinado, siendo la pendiente longitudinal de cada eje la especificada en la tabla siguiente,

dando lugar a un alzado del eje anular exterior de las glorietas con forma de sinusoide.

MEMORIA

25



PROYECTO BASICO DE LA RONDA OESTE DE VILAMARXANT

Caracteristica | ROTONDA | ROTONDA | ROTONDA | ROTONDA | ROTONDA | ROTONDA
geométrica 1 2 3 4 5 6

Pte.longitudinal

(%) 2,10% 1,49% 1,13% 2,30% 3,18% 2,59%

CAMINOS DE SERVICIO
La rasante de los caminos de servicio se adaptara al terreno existente con el fin de
permitir el acceso a las propiedades colindantes, asi como la conexién a las intersecciones

dispuestas a lo largo del tronco principal de cada uno de los tramos.

Los parametros adoptados seran aquellos que permitan el cumplimiento de la
premisa anterior, disponiendo siempre que ha sido posible, parametros minimos o

deseables para la velocidad de proyecto de 40 Km/h.

6.2.7.- Seccion transversal.

TRONCO PRINCIPAL
En el tronco principal de los tramos dispuestos se distinguen dos secciones tipo. En
los Tramos 1 y 2 atiende a una carretera convencional con calzada unica cuyas

caracteristicas geométricas son:

CARRILES
N° ARCEN | BERMAS
CALZADAS| \o | ANCHO (m) (m)
(m)
1 2 3,50 1,5 1,30

En los Tramos 3, 4 y 5 atiende a una carretera multicarril con calzadas separadas

cuyas caracteristicas geométricas son:

CARRILES ]
SECCION N° OMERD ARCEN (m) | gerMAS | MEDIANA Sf,':a';atgf”
TIPO |CALZADAS ANCHO (m) (m) (fn)
Dcha | lzda (m) Ext. Int.
EJEO
(Tramos 2 2 | 2| 35 | 100 | 050 1,30 2,30 1,50
3,4,5)

Se dispone pendiente transversal del 2% hacia el exterior, en el caso de los tramos
rectos y la correspondiente a cada una de las categorias de las carreteras proyectadas en
el caso de los tramos curvos (esta ultima puede consultarse en el Documento n°2: Planos

— Plano n°5: Perfiles longitudinales).

El peralte maximo por tramos es el siguiente:

TRAMO PERALTE MAXIMO (%)
1 7
2 2
3 6
4 4
5 7

ROTONDAS

Las 6 rotondas proyectadas se definen con la siguiente seccién tipo:

v Calzadas de 2 carriles de 4 m cada uno.

v Arcén interior en calzada de 0,50m

v Arcén exterior en calzada de 0,50 metros

v Acera interior en anillo de 1,80 m

4 Plataforma exterior en el lado este en prolongacion del vial principal,

formada por separador vegetal d de 1,50 m y carril ciclopeatonal de 3,50 m
v Berma: 1,30 m, en el borde exterior, y de 1,00 m junto al carril ciclopeatonal.

En todas las rotondas se adopta una pendiente transversal adaptada al plano de
maxima pendiente o en su defecto, adaptada a las condiciones de los viales que acceden a
las mismas, de tal forma que la conexion entre ambos sea lo mas favorable posible al

trazado en alzado de estos ultimos.
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CAMINOS DE SERVICIO

Los caminos de servicio dispuestos son bidireccionales, con 6,00 m de ancho y
pendiente del 1,5-2% hacia el exterior. Todos ellos se conectan a las rotondas

proyectadas.

6.2.8.- Carril ciclo peatonal.

A lo largo de toda la ronda se ha previsto un carril de uso compartido de doble
sentido, que permite crear para el usuario nuevos itinerarios no motorizados, a la vez que
se da continuidad a los existentes, aunque mejorando sus prestaciones. Los actuales
itinerarios peatonales y ciclistas se realizan a través de la red de caminos rurales vy
agricolas, y de las principales vias de comunicacion, compartiendo plataforma con
vehiculos ligeros y pesados. Con la actuacion proyectada se separa al peatdn y al ciclista,
elementos mas vulnerables de la circulacion, creando un nuevo carril mas comodo y
seguro. Su trazado presenta un ancho de 3,50 m, suficiente para los dos usos, separador
vegetal con la ronda de 1,50 m con la ronda que servira de proteccion, y berma de 1,00 m

para disponer todos sus elementos funcionales:

v lluminacién, a lo largo de todo su trazado.

v Vallado, para balizamiento y proteccion

v Sefalizacion horizontal y vertical

v Vegetacion, que facilitara. sombra al usuario mediante la disposicion de arbolado, e

integrara la carretera con el ambito periurbano anexo.

El carril ciclopeatonal se ha proyectado segregado de la calzada de la ronda en los
tramos de carretera convencional, a diferente nivel siguiendo la cota de los terrenos
colindantes. Sin embargo, para facilitar los cruces a nivel con las rotondas 1, 2y 3, y en el
puente sobre el barranco de Teulada, se ha previsto zonas concretas con plataforma
adosada a la ronda. En los tramos de doble calzada, el carril discurre adosado a la ronda a

Su misma cota.

Se ha previsto suficientes cruces a nivel con la ronda en las embocaduras de todas
las rotondas, con todas las medidas de sefializacion y balizamiento normalizadas para
conseguir la total seguridad de peatones y ciclistas. De esta forma se consigue
permeabilizar y dar continuidad a los itinerarios peatonales vy ciclistas a través de la nueva
ronda, conectando con la red de caminos rurales y agricolas que en la actualidad son los
que realizan esta funcion. En las rotondas 2 y 3 se ha prolongado el carril ciclopeatonal,

hasta conectar con el poligono industrial.

La pendiente transversal del carril ciclopeatonal sera del 1,5% hacia el exterior de la

plataforma.

La pendiente longitudinal del carril sera el siguiente:

TRAMO PENDIENTE MAXIMA (%) PENDIENTE MINIMA (%)
1 (segregado) 3,328 0,3
2 (segregado) 3,106 0,221
3 (adosado a la ronda) 3,848 0,5
4 (adosado a la ronda) 4,965 0,901
5 (adosado a la ronda) 3,711 1,741

6.3.- TRABAJOS PREVIOS.

Dentro de los trabajos previos a acometer para la ejecucién de las obras se prevén

las siguientes operaciones:

o Demolicion de los firmes existentes en las zonas ocupadas por las actuaciones

proyectadas.

o Desmontaje de elementos de senalizacion, balizamiento y barreras implantadas
en los viales actuales que vayan a resultar modificados (esta operacién debera
realizarse de forma coordinada con las operaciones de desvios de trafico,

manteniendo siempre unas condiciones aceptables de seguridad vial).

o El despeje y desbroce de los terrenos ocupados por la actuacion.

6.4.- MOVIMIENTOS DE TIERRAS.

Las unidades de materiales que son necesarias para la ejecucion de las obras de

movimiento de tierras previstas son principalmente las siguientes:

o Materiales para la formacion de terraplenes
o Materiales para formacion de la explanada

En el Anejo n°4: Estudio geolégico y geotécnico se ha analizado la posible

utilizacién de materiales afectados por la traza, determinandose que:
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“...Al no existir desmontes y limitarse la excavacion a la retirada de la tierra vegetal
y el desbroce, no se espera obtener material de reutilizaciéon para los terraplenes, por lo

que todo el material procedera de suministro exterior”.

Dado el déficit de tierras que existira en el trazado, puesto que ésta discurre
fundamentalmente en relleno, sera necesario aportar materiales externos al trazado,
aunque proximos al mismo, para evitar sobrecostes innecesarios derivados de su

transporte.

El movimiento de tierras estimado en las mediciones es el siguiente:

DESMONTE: 77 696 m3
- TERRAPLEN: 143 569 m®

Con caracter previo tras el despeje y desbroce de toda la superficie afectada por las
actuaciones proyectadas, se llevara a cabo la excavacion de la capa de tierra vegetal, que
se podra acopiar de manera adecuada para su posterior aprovechamiento en las

operaciones de jardineria.

6.5.- ESTUDIO DE FIRMES Y FORMACION DE LA EXPLANADA.

El dimensionamiento de los firmes y las explanadas correspondientes a cada una
de las secciones tipo dispuestas, se lleva a cabo en el Anejo n°8: Dimensionamiento del

firme.

La normativa a utilizar en todos los casos es la Norma de Secciones de firme de la
Comunitat Valenciana [2009, 37] de 28 de Noviembre de 2008, que es de aplicacion en

proyectos de firmes de nueva construccion en dicha comunidad

Ademas se tendra presente lo expuesto en las normativas del ministerio de fomento
siguientes: la Norma 6.1-IC “Secciones de firme” y el Pliego de Prescripciones Técnicas

Generales para Obras de Carreteras y Puentes (PG-3).

El dimensionamiento correspondiente se ha estructurado de la siguiente forma:

» Partiendo de los datos de geotecnia y trafico, se determinan las caracteristicas de
la explanada natural y del trafico pesado que serviran de datos de entrada para el

diseno de la explanada y el firme.

= Con ambos conjuntos de datos se establecen distintas secciones para la formacion

de la explanada y el firme, segun la normativa de referencia.

pagina

Se elige, para cada zona, la seccion de firme que se adapte mejor a la
disponibilidad de materiales de la zona y que concuerde mejor a la empleada por la
Conselleria d’Infraestructures i Transport en otras actuaciones analogas. De esta
manera se pretende adoptar en cada tramo de las actuaciones proyectadas la
seccion que se estima mas econdmica, comprometida con la calidad y la
durabilidad.

Se elige un tratamiento superficial en cuatro capas de resinas sintéticas para el

acabado del carril ciclopetonal proyectado.

Finalmente se ha definido la seccion de firme a colocar en cada zona. La tabla de la

siguiente  describe las distintas secciones de firme adoptadas:
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Categoria Terreno subyacente y A . L - L,
de trafico Explanada Seccion Tipo Firme Ubicacion Tipo de Capa Descripcion Espesor (cm)
AC 16 surf S 5
AC 11 surf S (Rotonda 6)
75 cm. Suelo seleccionado 2221 Calzada Firme AC22bin S S
TRONCO PRINCIPAL, Y Base Granular ZA 30
ROTONDAS.
Sobre tolerable: Explanada tipo E2 SUELO TOLERABLE > 100
TRONCO PRINCIPAL SOBRE Seqdn IAP-11 AC 16 surf S 5
ESTRUCTURA BARRANCO DE T22 Losa de Hormigén 91 0 MB Calzada y arcenes Firme
TEULADA AC 22 bin S 5
AC 16 surf S 5
AC 11 surf S (Rotonda 6)
CARRETERAS : Firme AC 22 bin S 5
AUTONOMICAS Y 75 em. S“‘ii'gosg'ecc'onado 2 Calzada y Arcenes
PROVINCIAL (CV-
50 Y CV-370
LS (A ) Base Granular ZA 30
ROTONDAS Explanada tipo E2 SUELO TOLERABLE > 100
AC 16 surf S 5
CARRETERAS Firme
LOCALES (CV- .
3770 Y CAMi DE T41CA1 Suelo tolerable 11 MB + 30 ZA - AC 22 bin S 6
LA PEA)

Base granular ZA 30
“apa de AC 16 surf S 4

CAMINOS DE SERVICIO T42C4 Suelo tolerable 4 MB + 25 ZA -
Base granular ZA 25
CAMINOS DE ACCESO Suelo tolerable 25 ZA - Firme ZA 25
capa de AC 16 surf S 5

CARRIL CICLOPEATONAL - Suelo tolerable 5MB + 20 ZA -
Base granular ZA 20
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6.6.- DRENAJE.

En el Anejo n°10: Hidrologia y Drenajes se aborda el disefio del drenaje longitudinal y
transversal de la plataforma y de las margenes de los viales proyectados. El disefo y analisis
del funcionamiento hidraulico en el cruce del trazado propuesto con el Barranco de Teulada se
aborda en el Anejo n°11: Estudio de inundabilidad. Para el disefio del drenaje se ha partido de
la caracterizacion hidrologica de la zona donde se desarrollan las actuaciones, establecida en

el propio Anejo n°10, ya expuesta anteriormente.

El disefio y calculo de las soluciones adoptadas se ha hecho siguiendo la metodologia

y las recomendaciones marcadas por la Instruccién 5.2-IC “Drenaje superficial”.
DRENAJE LONGITUDINAL.

Los elementos que van a formar el sistema de drenaje longitudinal se han dividido en

tres tipos, segun su funcion:

o Recoger el agua precipitada en la plataforma y conducirla hasta el punto de desague.

o Evitar que sufran dafos los taludes de terraplén y de desmonte frente a fendmenos de
erosion.

o Recoger la escorrentia difusa procedente de los terrenos circundantes (cuencas

interceptadas), para llevarla al lugar de desague definitivo.

El punto de desaglie definitivo de los caudales recogidos por los diversos elementos se
ubica en el terreno natural, en las zonas donde se pueda llevar a cabo el desaglie en

condiciones adecuadas, o bien en la obra de drenaje transversal correspondiente.

Los elementos que forman el sistema de drenaje longitudinal son los siguientes y su

descripcion detallada puede consultarse en el Anejo n°10:

. Cunetas de pie de terraplén, con el fin de recoger las aguas que llegan desde las
cuencas anexas a la ronda evitando inundacion de los campos y deterioro del terraplén

. Cunetas de desmonte o cabeza de desmonte, para recogida de agua de plataforma y
de las cuencas anexas.

" Cuneta de pie de plataforma de seguridad. La utilizacion de esta seccion tipo viene
motivada por criterios de seguridad vial (se trata de una cuneta “pisable”) y de

conservacion.

= Caz de sumidero continuo: Cuando sea necesario en la mediana del tronco principal de
los tramos de doble calzada, asi como en los tramos que tengan pantalla
fonoabsorbente. Se implanta una red de drenaje superficial en la mediana para todos
los tramos con peralte para evacuar el agua caida en la plataforma. Se trata de una
mediana con barrera rigida, por lo que el agua que drena hacia la mediana no puede
atravesarla. De este modo se dispone en los tramos peraltados caces de sumidero
continuo, que llevan el agua mediante arquetas a la obra de drenaje transversal

correspondiente.

Ll Pasos salvacunetas: Es necesario disponer pasos salvacunetas en los puntos en que
las cunetas se cruzan con caminos de acceso 0 bien accesos a parcelas repuestos,
siempre que sea necesario dar continuidad a la cuneta hasta los puntos de desagte

definitivo dispuestos.

Ll Bordillos y bajantes: Se han dispuesto bajantes prefabricadas en zonas de terraplén
donde, por tener éste una altura superior a 2 m, el agua es recogida por tramos de

bordillo para evitar la erosién del talud.

Las dimensiones de las cunetas utilizadas son las siguientes, todas ellas revestidas de

hormigon:
TIPO B (m) H (m) TALUDES
I 0 0.40 3H:2V Triangular. Pie terraplén
Trapecial. Pie terraplén,
Il 0.50 0.65 1H:1V desmonte o cabeza
desmonte
s 0 0.10 10H:1V PsaMe.Hedgpbwﬂwma
seguridad
DRENAJE TRANSVERSAL.

Para permitir el drenaje transversal de la actuacién proyectada se han dispuesto un
conjunto de pequenas obras de fabrica, con el fin de restituir la continuidad de la escorrentia
natural de las cuencas interceptadas. La mayor parte de la actuacién discurre por zonas
abancaladas con escasas pendientes, de forma que la escorrentia natural presenta un
caracter difuso, por lo que las obras de drenaje transversal se han dispuesto en aquellas
zonas donde es necesario evacuar los caudales recogidos por los elementos del sistema de
drenaje longitudinal. De esta forma se evita que las cunetas lleguen a acumular grandes

caudales y se deba aumentar su tamafio.
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La ubicacién de las pequefias obras de fabrica se ha establecido, en primer lugar,
identificando los puntos bajos del terreno, puntos donde sera necesaria la evacuacion de las
aguas acumuladas. En estos puntos, siempre que la altura de terraplén existente lo permitiese,
se han ubicado las correspondientes obras de drenaje transversal. Asi pues, partiendo del
plano de cuencas interceptadas elaborado en el Anejo n°10, asi como de los planos de
trazado de la actuacion (planta, perfil longitudinal y perfiles transversales) se ha procedido a

ubicar el primer conjunto de obras de drenaje transversal.

Con caracter general, se ha optado por colocar obras de drenaje transversal de seccién
circular (tubos de hormigén armado), tomando diametros iguales o superiores a 1000 mm.
Concretamente, se ha adoptado tuberias de dimensiones interiores comprendidas entre 1000
y 1800 mm.

COMPROBACION HIDRAULICA DE LOS ELEMENTOS DE DRENAJE.

Se ha tomado como dato de partida los caudales que pueden generarse en cada una

de las cuencas interceptadas por la actuacion, para distintos periodos de retorno:

v Las cunetas proyectadas, en todos los casos, al tratarse de elementos que van a
recoger escorrentia difusa de zonas relativamente extensas para su posterior
evacuaciéon, podrian considerarse como un elemento hibrido entre los sistemas de
drenaje longitudinal y transversal, ya que conducen el agua de las cuencas
interceptadas hasta la obra de drenaje transversal correspondiente o al punto de
desagle definitivo. Por ello, se ha tomado para el disefio de estos elementos un

periodo de retorno de 25 ainos.

v Las obras de drenaje transversal se proyectan con capacidad para evacuar los

caudales asociados a periodo de retorno 100 aios.

6.7.- [ESTRUCTURAS.

En el Anejo 12: Estructuras y en el Documento n°2: Planos se describen los elementos

PASO SUPERIOR SOBRE EL BARRANCO DE TEULADA.

Para el cruce a distinto nivel del tronco principal con el Barranco de Teulada, se prevé
la ejecucion de una estructura sobre cuyo tablero se ubicara la calzada, en el entorno del PK
0+900 de la Ronda.
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En el citado anejo se ha justificado la solucion adoptada, incluso la construccién de

esta estructura de un solo vano frente a la solucién de dos vanos con pila intermedia.

Presenta las siguientes caracteristicas principales:

v' Tipologia de vigas: Vigas artesa

estructurales contemplados en el presente Proyecto Béasico y que se corresponden a las v’ Planta recta

siguientes actuaciones: v" N°vanos: 1
v" Longitud vano: 45 m

v Paso superior del tronco principal sobre el Barranco de Teulada. v N°Vigas: 4

L, v" Canto de las vigas: 2,10 m

2 Marcos para pasos de fauna bajo la ronda.
parap : v' Canto de la losa de compresion: 0,25 m

v 2 Tramos de muros de contencion del terraplén de la ronda. v Ancho de tablero: 18,30 m

v' Separacion entre vigas: 5,90 m
MEMORIA 31



PROYECTO BASICO DE LA RONDA OESTE DE VILAMARXANT

A) TABLERO

La tipologia del tablero es de vigas en artesa prefabricadas, con una luz maxima de 45 m en
vano unico isostatico, de 2,10 m de canto. La separacion de vigas es de 5,90 m, para un ancho total
de tablero de 18,30 m, que se consigue mediante 4 vigas. La losa de compresion sera de 0,25 m de
espesor. (6 cm para la prelosa autoportante) y 19 cm para hormigonar “in situ”, para un canto total de
tablero de 2,35 m.

Se dispondra junto de dilatacion en los estribos. Entre el tablero y el murete de los estribos se

dejara un espacio de 5 cm, suficiente para los desplazamientos del tablero.

B) ESTRIBOS

Los estribos seran de tipo cerrado de hormigbn armado y aletas en vuelta, ya que la
proximidad del cauce no permite el derrame frontal de tierras. La cimentacion sera superficial
mediante zapata, con una mejora del terreno hasta alcanzar el material previsto en el anejo n°4:
“Estudio geoldgico geotécnico” (cimentacion directa sobre los niveles de arenas con gravas de la
unidad geotécnica TM-2, situada a unos 3 m de profundidad).

Los apoyos en los estribos se realizaran mediante neopreno zunchado. El tablero se
completa con diferentes acabados formados por la impermeabilizacion del tablero, los sumideros que
permiten la evacuacion del agua, y las juntas de dilatacion en las secciones de estribos. Se
dimensiona para poder absorber los movimientos esperados por el tablero, debiendo permitir cada
una de las dispuestas en los extremos de éste el movimiento total de al menos 52 mm (junta tipo JNA-
52 o similar). Estaran constituidas por una banda de material elastdmero, con mezcla de caucho con
base cloropreno y refuerzos metalicos de acero en su interior. El conjunto se ancla mediante pernos a
los bordes de la estructura, fijados mediante resinas epoxi con arandelas zincadas y tuercas
autoblocantes. Las cabezas de los anclajes van alojadas en huecos previstos en los bordes y que una
vez apretadas se sellan para dar continuidad a la capa de rodadura.

En ambos estribos se dispondran sendas losas de transicion de hormigén armado, de al

menos 8,00 m de longitud en el sentido de circulacién y 30 cm de canto.

C) MARCOS PARA PASOS DE FAUNA.

Se proyectan mediante obras de seccion cuadrada construidas con “in situ” de dimensiones
interiores 2,00 x 2,00 m, y longitudes de 18 y 35 m: En prolongacion de los marcos se disponen aletas
de hormigdn armado trapezoidales. Se disponen aletas de entrada y salida en cada uno de los
marcos, segun se describira en los apartados siguientes, para la contencién de tierras de las obras de
fabrica. Se tratara de aletas de altura variable, e inclinadas en planta 30° respecto al eje de la obra de
fabrica. Las zapatas de cada una de las aletas proyectadas tienen canto y vuelos, en trasdos e

intradds, diferentes en funcién del tipo de aleta proyectada.

En la siguiente tabla se resumen las caracteristicas de cada marco proyectado:

PASO DE | UBICACION | LonGiTup | SECCION INTERIOR ESPESORES
FAUNA P.K. TOTAL (m) | ANCHO | ALTO [SOLERA|DINTEL|HASTIALES
(m) (m) (m) (m) (m)
1 1+780 40 2 2 0,35 0,35 0,30
2 2+710 43 2 2 0,35 0,35 0,30

D) MUROS DE CONTENCION

La construccion de la actuacién requiere prever una serie de muros de contencién de
terraplenes de la explanacién del vial principal, que se dispondran tanto para evitar la ocupacion fisica
de parcelas urbanas. Se proyectan todos ellos como muros rectos de hormigdén armado con puntera y
talon.

En el plano n° 4 “Planta general” del Documento n°® 2 “Planos” se representan los tramos de
muro proyectados, que se prevén en hormigdn armado.

En el presente proyecto se ha previsto la construccion de:

v Muro M-2 con altura maxima de 2,00 m y 140 m de longitud entre PK 2+480 y 2+620.

v Muro M-1 con altura maxima de 1,00 m y 50 m de longitud entre PK 1+690 y PK 1+740.

6.8.- SENALIZACION, BALIZAMIENTO Y DEFENSAS.
Para el disefo de los elementos de sefializacion, balizamiento y defensas se debera en

cuenta, con caracter general, la siguiente normativa:

» “Catalogo de sefales de circulacion” Direccion General de Carreteras del M.O.P.U.
(Noviembre 1.986).
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= Decreto de 24 de noviembre de 1.984 de la Generalitat Valenciana sobre senalizacion.

= Pliego de Prescripciones Técnicas Generales para Obras de Carreteras y Puentes
(PG-3). “Elementos de senalizacién, balizamiento y defensa de las carreteras’.
Ministerio de Fomento (Diciembre 1.999).

= Orden FOM/2523/2014, de 12 de diciembre, por la que se actualizan determinados
articulos del pliego de prescripciones técnicas generales para obras de carreteras y
puentes, relativos a materiales basicos, a firmes y pavimentos, y a sefalizacion,
balizamiento y sistemas de contencion de vehiculos.

= |nstrucciéon de Carreteras. Norma 8.2. — IC “Marcas Viales” M.O.P.U. aprobada por
Orden Ministerial de 16 de julio de 1.987 (B.O.E. 4 y 29 de agosto).

= Instruccién de Carreteras. Norma 8.1 — IC “Sefializacién Vertical” Ministerio de
Fomento (febrero 2.014).

= Orden Circular 309/90 C y E sobre “Hitos de arista”.

= Orden Circular 35/2014 sobre “Criterios de aplicacién de sistemas de contencion de
vehiculos”

Dado el caracter de proyecto basico del presente documento, la definicion de los
elementos a los que hace referencia el presente apartado se ha llevado a cabo en el
presupuesto, definiendo partidas econdmicas que permitan su implantacién cuando en el

proyecto constructivo se realice su disefio.

6.9.- AFECCIONES Y REPOSICIONES DE SERVICIOS.
Las actuaciones que incluye el presente Proyecto Basico implican afecciones a los

siguientes elementos y servicios:

o Red eléctrica aérea de media (20Kv) tension
¢ Red eléctrica aérea de baja tensién

e Instalaciones de alumbrado publico

e Red aérea de telefonia.

e Red subterranea de telefonia.

¢ Red de riego superficial por gravedad

o Cerramientos y Vallados de parcelas

e Red subterranea de servicio de Gas

e Accesos a parcelas.

e Otros elementos.

En el presente Proyecto Basico se establecen las medidas necesarias para evitar las
afecciones, cuando ello resulta posible. En caso contrario, se prevén las reposiciones
necesarias, tal y como se expone en el Anegjo 15: Afecciones y reposicion de servicios de
manera detallada. Ademas, en los planos 11.1, 11.2 y 11.3 del Documento n°2: Planos se

grafia las reposiciones a realizar.

6.10.- MEDIDAS DE INTEGRACION PAISAJISTICA.
Dentro de las medidas contempladas para la ordenacion ecoldgica, estética y
paisajistica de las obras se preve el ajardinamiento y la creacion de espacios atractivos en las

siguientes zonas:
o Areas ubicadas en el interior de las glorietas proyectadas.
o Mediana del tronco principal de los tramos 3, 4y 5.

o Separador vegetal previsto entre calzada y carril ciclopeatonal en los tramos 3, 4 y
5.

o Parcelas de dimensiones reducidas y/o geometria irregular, resultantes de la
ocupacioén espacial de los viales proyectados, cuyo uso agricola no resulte posible

(restos de expropiacion).

o Oftros terrenos en el entorno de las actuaciones proyectadas cuyo
acondicionamiento resulte necesario para conseguir una adecuada integracion
ecologica, estética o paisajistica de las mismas. Asi, se ha previsto un tratamiento
de borde en el camino de servicio y en el carril ciclopeatonal segregado de la ronda

(tramo 1y 2)

En las zonas anteriores se prevé las actuaciones siguientes:
a. Preparacion y acondicionamiento del terreno.

b. Plantacion de especies arboéreas y arbustivas

Ademas de la adecuacion de las zonas mencionadas mediante los procedimientos

descritos, estan previstas las actuaciones siguientes:

a. Tratamiento de terraplenes mediante el extendido de tierra vegetal procedente de la
excavacion de obra, previamente almacenada y acondicionada, o bien de
suministro exterior una vez agotada aquella y la plantacion de arbolado vy

arbustivas.
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Planos.

6.11.-

pantallas acusticas a instalar a lo largo del trazado propuesto.

MEDIDAS CORRECTORAS DE IMPACTO AMBIENTAL.

Se desarrollaran las medidas preventivas, correctoras y compensatorias que deberan

b. Plantacion de especies arbdoreas en el trasdos y arbustivas en el intradds de las

Las actuaciones descritas pueden consultarse con detalle en el Documento n°2:

adoptarse para el tratamiento de los impactos tanto para la fase de construccion como de

explotacién y que atienden a los aspectos siguientes:

- Delimitacién del perimetro de la obra.

- Atmésfera y ruido.

- Geologia y geomorfologia.

- Hidrologia y calidad de las aguas.

- Vegetacion y edafologia.

- Fauna.

- Paisaje.

- Puntos de interés ecoldgico.

- Patrimonio cultural.

- Medio socioeconémico.

Elaboracion de un Sistema de Gestion Medioambiental.

Por otro lado, se han proyectado las siguientes pantallas fonoabsorbentes:

TRAMO MARGEN LONGITUD ALTURA TIPO ELEMENTO
(PKi/PKf) (m) PANTALLA (m) PANTALLA PROTEGIDO
Viviendas
2+020/2+060 Izquierda 40 3,00 Metacrilato aisladas en suelo
no urbanizable
Viviendas
2+060/Rotonda 4 | Izquierda 77 2,50 Hormigdn aisladas en suelo
no urbanizable
Viviendas
2+080/2+270 Derecha 185 3,00 Hormigon aisladas en suelo
no urbanizable
Mixta:
2,00 Viviendas
Rotonda 4/2+130 | Izquierda 115 4,00 hormigon aisladas en suelo
2.00 no urbanizable
metacrilato
Viviendas
2+720/2+810 Izquierda 96 3,00 Hormigén aisladas en suelo
no urbanizable
Mixta:
150 (S;:ilt?o urbano.
2+750/2+950 Derecha 200 3,50 hormigon educativo: CEIP
2,00 La Pea
metacrilato

TRAMO MARGEN LONGITUD ALTURA TIPO ELEMENTO
(PKi/PKf) (m) PANTALLA (m) | PANTALLA PROTEGIDO
Vivienda en
0+105/0+345 Izquierda 235 3,00 Metacrilato suelo urbano de
uso residencial
Viviendas
1+960/2+020 Izquierda 50 2,50 Metacrilato aisladas en suelo

no urbanizable

Las medidas adoptadas pueden consultarse con detalle en el Documento n°2: Planos.

6.12.- OTRAS ACTUACIONES.

En este apartado cabe incluir la prevision de la iluminacién de las glorietas

proyectadas, incluyendo los 200 m ultimos de los ramales o viales de llegada y salida a ellas

en el tronco principal y en los viales que se encuentran iluminados en la actualidad. Su

descripcion se realiza en el Anegjo n°13: Alumbrado, y en el Documento n°2: Planos.

Pese a la eleccion de especies adaptadas edafoclimaticamente a la zona, se dotara a

las areas ajardinadas de un sistema de riego automatizado y localizado de baja presion por

goteo que permita su mejor desarrollo y mantenimiento, con una gestion eficiente del agua.
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Se ha previsto la alimentacion del sistema de riego mediante la conexion a la red de
agua potable municipal. En los planos facilitados por la compafia explotadora del servicio y
recogidos en el Anejo n°16: Coordinacién con otros organismos y servicios, se puede

comprobar que existen dos conducciones principales cercanas a la traza de la Ronda Oeste:

v" Tuberia PEAD DN 200 mm en el Cami de la Pea, junto a la Rotonda 5
v Tuberias PEAD DN 250 mm y PEAD 315 mm en el Poligono Enxilagar del Rullo, junto

a la Rotonda 1.

Puesto que se desconoce la posibilidad de suministrar los caudales necesarios, la
presién disponible en la acometida, el estado de la tuberia, se dispondra un sistema de
almacenamiento auténomo mediante dos depdédsitos enterrados alimentados desde las
conducciones de agua municipales. De esta forma se podra realizar el llenado en la franja
horaria de menor consumo para evitar la afeccién a los usuarios durante los periodos
establecidos para el riego, que de esta forma podra realizarse en cualquier hora del dia. De
esta forma se podra realizar también el llenado de los depdsitos mediante camidn cisterna con
agua no potable. Se dispondra una arqueta by-pass previa a la entrada de agua en el
depdsito que permitira la alimentacion del sistema de riego de forma directa desde el punto de
toma en la red de agua potable, y de forma indirecta a través del bombeo del depdsito

acumulador.
Los elementos de la red seran los siguientes:

v Sistema de almacenamiento formado por dos depdsitos de hormigéon armado
enterrados en las rotondas 1 y 5, con dimensiones interiores 5,00 x 5,00 x 2,20 m, para
una capacidad util de 50 m*® cada uno. El llenado se podra realizar de dos formas:
mediante camion cisterna o conexion a la red de agua municipal mediante canalizacion
enterrada PEAD DN 63 mm con arqueta de conexiéon en acometida con valvula de
cierre y contador. El sistema acumulador dispondra de los equipos de control y
seguridad necesarios: interruptores con sonda de nivel minimo y maximo, respiradero
tipo Enagas, tapa y escalera de acceso.

v Bombeo desde el depdsito acumulador hasta la red de distribucién de riego, compuesto
por equipo de presion formado por: electrobomba centrifuga vertical de funcionamiento
silencioso de bajo mantenimiento con motor eléctrico trifasico de 3 CV a 220/380 V, 50
Hz, proteccion IP-55 instalada sobre bancada de hormigdn; cuadro de proteccion y
maniobra para funcionamiento automatico por presostatos, formado por arrancador con
térmico y fusibles, interruptor general, conmutador manual automatico, pilotos de marcha

y sobrecarga, montado en armario de proteccion IP-54; conexién a la red eléctrica

existente de baja tension; depdsito expansor de membrana de 300 | con colectores de
impulsién y aspiraciéon de acero galvanizado con valvulas de cierre y manguitos
antivibratorios, presostatos mandmetro, valvula de retencién, voltimetro con selector y
amperimetro; filtros de anillas previos al sistema de riego.

v Suministro a riego desde arqueta distribuidora situada junto al depdsito, con conduccion
PEAD DN 63 mm PN-10 con control mediante valvula de cierre.

v Se estableceran tres redes de riego: una de ellas parte desde el depdsito situado en el
interior del anillo de la rotonda 1, y otras dos desde el depdsito de la rotonda 5. Estas
redes se dividiran en sectores de riego para permitir optimizar las dimensiones de la
instalacion.

4 Distribucion de riego localizado sectorizado con caudales similares y no simultaneos, con
electrovalvulas con regulador de 2”. La red de distribucion se realizara mediante tuberia
PEBD DN 50 mm PN-10. Dispondra valvula reductora de presion en cabeza de red de 2”
PN-16 y mandmetro para regular la presion de trabajo de los goteros. Desde esta
conduccion principal derivaran otras secundarias de PEBD DN 40 mm, de las cuales
derivaran los ramales con tuberia PEBD 32 mm vy las conducciones superficiales de
PEBD DN 17 mm con goteros integrados, cada 50 cm, autolimpiantes vy
autocompensantes, con caudal de 2,3 I/h.

v Sistema de automatizacion y telecontrol mediante radio/GPRS tipo SKY reg GPRS/RF

o similar, compuesto por: Master SKY que gestiona las unidades remotas,

6.13.- SEGURIDAD Y SALUD.

De acuerdo con el Real Decreto 1627/1997 de 24 de Octubre por el que se implanta la
obligatoriedad de la inclusién de un estudio de Seguridad y Salud en el Trabajo en los
Proyectos de edificacion y obras publicas se debera elaborar, en el futuro Proyecto de
Construccion, un Estudio de Seguridad y Salud, cuyo objetivo fundamental sera tratar de evitar
y/o aminorar los posibles riesgos de accidentes que conlleve la ejecucion de la obra, asi como
los derivados de los trabajos de reparacién, conservacioén, entretenimiento y mantenimiento
durante la construccion de las obras, con su correspondiente Memoria, Planos, Pliego de

Prescripciones Técnicas Particulares y Presupuesto.

Como estimacion del Presupuesto de Ejecucion Material por este concepto, se ha

incluido una unidad de “Seguridad y Salud” en el Documento N°3: Valoracion.
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7.- ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL.

En enero de 2018 se redacta el Documento de inicio ambiental del PROYECTO BASICO DE
LA RONDA OESTE DE VILAMARXANT solicitando al 6rgano ambiental la elaboracién del documento
de alcance del estudio de impacto ambiental. El dia 6 de marzo de 2018 tiene entrada en la
Subdirecciéon General de Evaluacion Ambiental, por parte de la Direcciéon General de Obras Publicas,
Transporte y Movilidad, la solicitud de determinacion del alcance del estudio de impacto ambiental del
proyecto "Ronda Oeste de Vilamarxant." En fecha 22 de mayo de 2019 la Direccion General de Obras
Publicas, Transporte y Movilidad, reitera la solicitud de determinacion del alcance del estudio de
impacto ambiental.

Una vez realizadas las consultas a las Administraciones publicas afectadas y personas
interesadas, el 11 de junio se emite el Documento de alcance. En el Apéndice n° 1 del Estudio de
Impacto Ambiental se adjunta dicho documento.

Segun el Documento de determinacion del alcance, se confirma el requerimiento de EIA,
indicando que el érgano sustantivo es la Direccion General de Obras Publicas, Transporte y Movilidad
y el érgano ambiental es la Direccion General de Evaluacion Ambiental y Territorial de la Conselleria
de Medio Ambiente.

Las Administraciones publicas afectadas que han emitido informe acerca del Documento de

Inicio son:

o Subdireccion General de Espacios Naturales Protegidos.

o Direccion Territorial de Educacion, Cultura y Deporte.

o Subdireccién General de Ordenacion del Territorio y Paisaje.
o Ayuntamiento de Vilamarxant.

o Confederacion Hidrografica del Jucar.

Por otra parte, se ha revisado su necesidad de acuerdo con la normativa vigente:

1. La actuacion objeto de estudio consiste en proyectar una nueva carretera, con un carril de
circulacion por sentido en sus tramos 1y 2, y doble calzada con dos carriles por sentido en los
tramos 3,4y 5.

2. Segun lo establecido en la legislacion europea de impacto ambiental no seria necesario
someter al procedimiento de evaluacion de impacto el proyecto, por no encontrarse englobado
ni en el Anexo |, pero estaria sometido a la decisién del Organo Ambiental por estar incluido
en el Anexo Il.

3. Segun lo establecido en la legislacion estatal de impacto ambiental deben someterse al
procedimiento de evaluacion de impacto los proyectos de construccion de autopistas vy
autovias, vias rapidas y carreteras convencionales de nuevo trazado.

4. Segun lo establecido en la legislacién autonémica de impacto ambiental deben someterse al

procedimiento de evaluaciéon de impacto ambiental los proyectos de construccién de
autopistas, autovias, carreteras, vias publicas o privadas de comunicacién y lineas de
ferrocarril de nueva planta cuyo itinerario se desarrolle integramente en el territorio de la
Comunidad Valenciana, salvo en los casos que desarrollen trazados y caracteristicas
recogidos en instrumentos de ordenacion del territorio o en Estudios Informativos de carreteras
con Declaracién positiva de Impacto Ambiental.

En cumplimiento de la legislacion estatal y la autondmica, se desarrolla el Estudio de
Impacto Ambiental recogido en el Documento n°4, dénde queda justificada su necesidad,
conteniendo los documentos siguientes:

v CAPITULO 0: INTRODUCCION.

v CAPITULO 1: DESCRIPCION DE LA ACTUACION Y SUS ACCIONES
DERIVADAS.

v CAPITULO 2: ESTUDIO DE ALTERNATIVAS Y JUSTIFICACION DE LA
SOLUCION ADOPTADA.

v CAPITULO 3: INVENTARIO AMBIENTAL Y DESCRIPCION DE LAS

INTERACCIONES ECOLOGICAS O AMBIENTALES.

v CAPITULO 4:  IDENTIFICACION Y VALORACION DE IMPACTOS.

v CAPITULO5:  MEDIDAS PREVENTIVAS, CORRECTORAS Y
COMPENSATORIAS.

v CAPITULO6:  PROGRAMA DE VIGILANCIA AMBIENTAL.

v CAPITULO7:  VULNERABILIDAD DEL PROYECTO

v CAPITULO8:  DOCUMENTO DE SINTESIS.

v CAPITULO9:  INCORPORACION RESULTADO FASE CONSULTAS PREVIAS

Ademas incorpora los documentos siguientes:

v APENDICE N° 1: DOCUMENTO DE DETERMINACION DEL ALCANCE DEL
ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL.

v APENDICE N° 2: DOCUMENTACION FOTOGRAFICA.
v APENDICE N° 3. ESTUDIO ACUSTICO.
v APENDICE N° 4. ESTUDIO DE INUNDABILIDAD.
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v APENDICE N° 5. HABITATS DE INTERES.

v APENDICE N° 6. FICHA DEL PLAN DE PREVENCION DE INCENDIOS.
VILAMARXANT.

v APENDICE N° 7. MEMORIA DE PROSPECCION ARQUEOLOGICA.

v APENDICE N° 8. ESTUDIO DE INTEGRACION PAISAJISTICA (que también se

incluye como Documento n°5 independiente).

8.- ESTUDIO DE INTEGRACION PAISAJISTICA.

El Documento de determinacion del Alcance del Estudio de Impacto Ambiental emitido por la
Direccion General del Medio Natural y de Evaluacion Ambiental de la Conselleria de Agricultura,

Desarrollo Rural, Emergencia Climatica y Transicién Ecoldgica, recogia en su contenido lo siguiente:

La valoracion de la integracion paisajistica y la identificacion de los impactos paisajisticos y
visuales, asi como la previsién de su importancia y magnitud, se llevara a cabo en el Estudio de
Integracion Paisajistica, cuyo contenido queda establecido en la Ley 5/2014, de 25 de julio, de
Ordenacion del Territorio, Urbanismo y Paisaje, de la Comunitat Valenciana.

En cumplimiento de las indicaciones del 6rgano ambiental competente, se redacta el “Estudio
de integracion paisajistica de la Ronda Oeste de Vilamarxant” recogido en el Documento n°5: Estudio

de Integracion paisajistica.

Cabe mencionar que, en el marco de dicho estudio se realizé el dia 30 de octubre de 2019, un
taller participativo en la sede del Centro de Emprendimiento e Innovacion del Ayuntamiento de
Vilamarxant, en el que se present6 la informacion necesaria para facilitar la participacion ciudadana

en las medidas de integracién paisajistica a adoptar en el proyecto basico de la ronda.

9.- GESTION DE RESIDUOS.

En el Anejo N° 19: “Gestion de residuos” se caracteriza y cuantifica los residuos de demolicion
y construccion derivados de las obras necesarias para la ejecucién del presente proyecto,
determinandose también los costes de gestion de estos residuos. El anejo, se ha redactado en
cumplimiento del art. 4.1. a), del R. D. 105/2008, sobre las “Obligaciones del productor de residuos de
construccion y demolicion”, que debera incluir en el proyecto de ejecuciéon de la obra un estudio de
gestion de residuos de construcciéon y demolicién.

El coste de ejecucion material previsto para la gestion de residuos se adjunta en la siguiente

tabla, junto con el porcentaje aproximado sobre el Presupuesto de Ejecucion Material de las obras.

IMPORTE % DEL PEM

110 761,50 € 1,28%

Por tanto, el importe total del PEM correspondiente a la Gestion de Residuos es de CIENTO
DIEZ MIL SETECIENTOS SESENTA Y UN EUROS CON CINCUENTA Y UN CENTIMOS
(110 761,50 €).

10.- EXPROPIACIONES.

La actuacion proyectada, cuya titularidad corresponde a la Generalitat Valenciana, se situa
dentro del término municipal de Vilamarxant, pertenecientes a la provincia de Valencia, ubicandose en
terrenos de propiedad privada y en terrenos de titularidad publica pertenecientes al Ayuntamiento este

municipio o al dominio publico de las carreteras existentes.

Las actuaciones proyectadas se desarrollan en su totalidad en parcelas de tipo rustico,
tratandose mayoritariamente de suelo calificado como no urbanizable, y una parte menos importante

como suelo urbanizable segun el planeamiento vigente.

Dado que la ejecucion de las obras proyectadas requiere la ocupacion de propiedades
particulares (bienes inmuebles) asi como la afeccion de los derechos correspondientes cuya
expropiacion o indemnizacion es necesaria (debido a la ocupacion fisica de los terrenos, a la
aparicion de nuevas servidumbres o a la modificacion de las existentes), se lleva a cabo la redaccion
del presente anejo para cumplir lo establecido en el articulo 20 de la Ley 6/1991, de 27 de marzo, de
Carreteras de la Comunidad Valenciana, relativo al contenido de los proyectos de construccion de
carreteras emplazadas en esta comunidad. Se presenta en el Anejo n°18 “Expropiaciones” una
relacion concreta e individualizada de los bienes o derechos cuya ocupacién o disposicién se
consideran necesarias, segun lo exigido en el articulo 17 de la Ley de 16 de Diciembre de 1954, de
Expropiacion Forzosa, y en los articulos 15y 16 de su Reglamento.

Dado el caracter de proyecto basico, este anejo sirve como punto de partida para la redaccion
del anejo de expropiaciones que se debera redactar junto con el futuro proyecto de construccion
donde se ofrezca la solucion detallada a construir, y que a su vez servira de base para la incoacion y
subsiguiente tramitacion del expediente de expropiacion de bienes y derechos afectados por la
ejecucion de las obras que se proyecten.
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La Ley 6/1991 de Carreteras de la Comunidad Valenciana define la Zona de dominio publico
como la destinada a la construccién, utilizacion y mantenimiento de la via, y su anchura debe venir
establecida en la planificacién viaria, abarcando como minimo la superficie necesaria para la calzada,
arcenes y elementos de proteccién medioambientales o funcionales. Esta superficie viene delimitada
por sendas lineas situadas a las siguientes distancias, medidas desde la arista exterior de la

explanacion:
v 8 m en autopistas
v 5 m en autovias y vias rapidas.
v 3m en las restantes carreteras.

El concepto “via rapida” proviene de versiones mas antiguas de la Instruccién de carreteras
3.1-IC de 1999 y de la ya derogada Ley de carreteras del Estado de 1988. Este concepto ya no se
contempla en la 3-1-IC vigente, ni en la Ley de carreteras del estado 37/2015, que delimita el dominio
publico a 3 m de la linea exterior de explanacion en carreteras convencionales y multicarril,
ampliando este ancho a 5m para autovias y autopistas.

Por tanto, en nuestro caso se considerara la ampliacion de un ancho de 3m para expropiar
también la zona de dominio publico de toda la carretera. Por lo que se refiere al carril ciclopeatonal, la
Ley 6/11 de Movilidad de la Comunidad Valenciana indica la necesidad de expropiar 3 m adicionales
correspondientes al dominio publico en proyectos de nuevos carriles ciclistas, aunque no contempla el
caso de carriles ciclopeatonales adosados a la plataforma de una nueva carretera.

Con todo ello, el criterio seguido en el presente proyecto basico ha sido el de considerar una
expropiacién adicional de 3m de ancho para contemplar el dominio publico a partir de la arista exterior
de explanacion de la carretera o del carril ciclopeatonal.

Ademas, se ha establecido los criterios siguientes:

e Paralos ramales de las rotondas se ha delimitado como zona a expropiar la ocupacién estricta

Segun estos criterios, se ha elaborado el plano de Expropiaciones que se muestra en el
Documento N° 2 “Planos”, donde aparecen los limites de las zonas a expropiar en cada parcela,
indicando el numero de parcela, de poligono y de orden de expropiacién. Dicho plano se ha tomado
como base para establecer el listado de parcelas afectadas, que aparece en los apéndices del
presente anejo, en el que encontramos (ademas de la identificaciéon de la parcela o subparcela) el uso
de cada parcela, la superficie total de la misma, la superficie a expropiar, la superficie restante de
parcela.

En base a los criterios fijados en dicho anejo, se ha hecho una valoracién, con caracter
informativo, de las expropiaciones a realizar y las indemnizaciones a efectuar, el presupuesto
estimado de las expropiaciones e indemnizaciones es de: SETECIENTOS TRECE MIL CUARENTA Y
UN EUROS CON VENTIOCHO CENTIMOS. (713 041,28 €).

11.- PLAZO DE EJECUCION ESTIMADO.

El plazo de ejecucion de las obras se estima en DIECIOCHO (18) MESES contados a partir de

la firma del Acta e Comprobacién de Replanteo.

12.- VALORACION DE LA OBRA.

Aplicando los precios del cuadro de precios n° 1 a las mediciones realizadas se obtienen los

siguientes presupuestos:

Aplicando los precios del cuadro de precios n° 1 a las mediciones realizadas se obtienen los

siguientes presupuestos:

de desmonte o terraplén VALORACION DE EJECUCION MATERIAL ......ooooeiieeeeeeeeeeeeee e 8 669 196,79 €
13% Gastos GENEIAIES:........ccuuiieeeeeee e 1126 995,58 €
e En lo referente a los accesos repuestos se ha considerado estrictamente la zona de o )
. _ _ _ o 6% Beneficio Industrial: ............ooovviiiiiiiiiiiiiiiiii e 520 151,81 €
ocupacion. Para los caminos de acceso paralelos a la carretera, se sigue el mismo criterio,
considerandose su ancho total incluido dentro de la zona adicional de 3,00 m del eje principal. i
VALORACION TOTAL ... 10 316 344,18 €
e Si existen zonas de suelo urbano colindante con la actuacion, no se ha incluido la expropiacion
adicional de 3,00 m correspondientes al dominio publico de la carretera. A S IR A N 2166 432,28 €
e En la estructura de paso sobre el barranco de Teulada, se fija como arista exterior de .
B ] N VALORACION TOTAL IVAINCLUIDO ..o 12 482 776,46 €
explanacién, la linea de proyeccion ortogonal del borde de la estructura sobre el terreno.
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La valoracion total de las obras previstas asciende a la cantidad de DIEZ MILLONES
TRESCIENTOS DIECISEIS MIL TRESCIENTOS CUARENTA Y CUATRO EUROS CON DIECIOCHO
CENTIMOS, que incrementado en el 21% del IVA vigente, supone una valoracién de DOCE
MILLONES CUATROCIENTOS OCHENTA Y DOS MIL SETECIENTOS SETENTA Y SEIS EUROS
CON CUARENTA Y SEIS CENTIMOS.

13.- DOCUMENTOS DE QUE CONSTA EL PROYECTO.

DOCUMENTO N° 1: MEMORIA Y ANEJOS.

MEMORIA.
ANEJOS A LA MEMORIA:

Antecedentes.

Cartografia y topografia.
Reportaje fotografico.

Estudio geoldgico y geotécnico.
Estudio de soluciones.

Estudio de trafico.

Planeamiento urbanistico.

© N o b~ wDd =

Dimensionamiento del firme.

9. Datos geométricos del trazado e intersecciones.
10. Hidrologia y Drenaje.

11. Estudio de inundabilidad.

12. Estructuras.

13. Alumbrado.

14. Desvios de trafico.

15. Afecciones y reposicion de servicios.

16. Seguridad vial.

17. Coordinacion con otros organismos y servicios.
18. Expropiaciones.

19. Gestion de residuos

20. Presupuesto para conocimiento de la administracion.

DOCUMENTO N° 2: PLANOS.

= © ® N o o bk 0=

11.
12.
13.

Situacién y emplazamiento.

Planta de conjunto y distribucién de hojas.
Trazado.

Planta general.

Perfiles longitudinales.

Secciones tipo.

Perfiles transversales.

Drenaje. Planta general.

Estructuras.

. Reposicién de servicios afectados. Planta general.

10.1.- Red eléctrica, telefonia y gas.

10.2.- Infraestructuras para riego, abastecimiento y saneamiento.
10.3.- Reposicion de caminos y cerramientos.

Alumbrado.

Medidas correctoras y de integracion paisajistica.

Expropiaciones.

DOCUMENTO N° 3: PRESUPUESTO.

3.1.- Mediciones.

3.1.1.- Mediciones auxiliares.

3.1.2.- Mediciones generales.

3.2.- Cuadro de precios.

3.3.- Presupuesto general.

DOCUMENTO N°4: ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

DOCUMENTO N°5: ESTUDIO DE INTEGRACION PAISAJISTICA.

3.3.1.- Valoraciones parciales.
3.3.2.- Valoracién ejecucién material.

3.3.3.- Presupuesto estimativo de las obras proyectadas.
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14.- CONCLUSION.

La presente memoria del “PROYECTO BASICO DE LA RONDA OESTE DE
VILAMARXANT?” describe las actuaciones necesarias para construir una carretera de poco mas de 3
Km de longitud, con 6 intersecciones en las conexiones con la red viaria principal existente en el
ambito de la actuacién, asi como una estructura para el cruce sobre el barranco de Teulada. Los
trabajos a realizar consisten en: movimiento de tierras, elementos de drenaje longitudinal y transversal
tanto de la plataforma como de sus margenes, pavimentacion y extensiéon del firme, construccion de
estructura de paso sobre el Barranco de Teulada, alumbrado, sefializacion y balizamiento, reposicion

de servicios, y medidas de integracion ambiental y paisajistica a lo largo de toda la actuacion.

El presente proyecto basico se ha redactado segun lo exigido en la Ley 9/2017, de 8 de
noviembre, de Contratos del Sector Publico, comprendiendo una obra completa por considerar todos
y cada uno de los elementos necesarios para su utilizacion Por todo ello, se considera haberlo
desarrollado con sujecion a la normativa vigente, que la obra se halla suficientemente definida, por lo

que se somete a la aprobaciéon de la Administracion.

Valencia, 2020

INGENIERO AUTOR DEL PROYECTO: INGENIERA DIRECTORA DEL PROYECTO
Fdo.: Manuel Canovas Carrefio Fdo.: Ada Garcia Saez
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