Ampliacién a tercer carril en la autovia A-3. Tramo: Buriol - Valencia. Clave:17-V-5400.Estudio de Impacto Ambienlal

DOCUMENTO DE SINTESIS.

J A2 INCOYDESA
27 -



Ampliacion a tercer carril en la aulovia A-3. Tramo: Buriol - Valencia. Clave:17-V-5400.Estudio de Impacto Ambiental

1.-INTRODUCCION Y OBJETO DEL ESTUDIO.

El presente Estudio de Impacto Ambiental se redacta en contestacién a la reselucion de la
Secretaria General para la prevencion de la contaminacién, Direccion General de Calidad y
Evaluacion ambiental del Ministerio de Medio Ambiente, por la que se notifica la necesidad de
someter al proyecto de construccién “Ampliacién a un tercer carril en Ta Autovia A-3. Tramo:

Bufiol-Valencia™ a procedimiento de Evaluacion de Impacto Ambiental.

Se compone este Estudio de varios apartados, dando respuesta a lo dispuesto en el articulo
2 del Real Decreto Legislativo 1302/1986 y los articulos 7 a 12 del Real Decreto 1131/1988, de

30 de septiembre, por ¢l que se aprueba el Reglamento de ejecucion anterior.

2.- ANTECEDENTES.

La Orden de Estudio inicial del Proyecto de Construccion *Ampliacion a tercer carril en

la autovia A-3. Tramo: Buiiol - Valencia™ fue expedida el 20 de febrero de 2001.

Las conclusiones inmediatas que de ellas se derivan son:
323 al 352
21,9 km.

e Puntos kilométricos:
e Longitud aproximada:
s (lase: Aumento de carriles

La Orden de Estudio indica expresamente:

“Se realizard un estudio de trdfico en el tramo considerado que permita conocer las
intensidades existentes, la prognosis de trafico, los niveles de servicio, e identificar el tramo en
el que a partir del acceso a la ciudad de Valencia, seria necesaria la construccion de un tercer
carril en la autovia A-3, v definiendo la ampliacion de la plataforma del puente sobre el rio

Turia que permita albergar cuatro carriles por sentido de circulacion. EI proyecto deberd servir

para proponer una posible ampliacion en diferentes fases, diferenciando el momento en que ésta

seria necesaria por subtramos.

Las caracteristicas de los nuevos carriles seran homogéneas con las de los actualmente

existentes.

El estudio se someterd a procedimiento de Informacion Publica, de acuerdo con lo

previsto en el articulo 10 de la Ley 2571988, de 29 de Julio, de Carreteras.

Segtin lo indicado en el articulo 31 del vigente RGC. el provecto incluiva un Andlisis
Ambiental, donde se identificaran, describirdan v valorardn los problemas ambientales
fundamentales y en el que, asimismo, se proyectaran las medidas correctoras necesarias. El
andlisis Ambiental v las medidas correctoras atenderdan prioritariamente a los aspectos
relacionados con la prevencion del ruido, la contaminacion atmosférica, el saneamiento y

recogida de aguas pluviales y defensa del entorno,

El presupuesto aproximado de ejecucion por contrata de las obras, actualizado a precios
del afio 2.001. ascenderd a 4.700 Mptas.. 28.247.569.00 € para una longitud de actuacion de
21,9 km. Dicho presupuesto podrd verse modificado en funcién de la longitud final en la que sea
necesaria la actuacion. deducida del estudio de trdfico ordenado, y. en cualquier caso, el
presupuesto de ejecucion por contrata indicado no podrd ser modificado al alza en mas de un
10%, salvo debida justificacion y previo informe conjunto de las Subdirecciones Generales de

Planificacion y Proyectos de la Direccion General de Carreteras.”

Con fecha Julio 2005 se presenté Documento de Consulta Ambiental para determinar la

necesidad de someter el proyecto a procedimiento de Evaluacién de Impacto Ambiental.

Posteriormente se realizé modificacién de la orden de Estudio Inicial, explicindose en los

siguientes puntos las modificaciones contenidas en la misma.
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Orden de Estudio. Segun Resolucion de la Direccion General de Carreteras, por
delegacion de la Subdireccion General de Planificacion. se ha modificado la Orden de Estudio
del Proyecto de construccién “Ampliacién a tercer carril en la autovia A-3. Tramo: Buiiol-
Valencia. P.K. 322 a 352" de manera que se reduce en seis kilometros la longitud del proyecto
estudiado, circunscribiéndose al tramo CV-50-Valencia, es decir del P.K 328 a 352. Asi mismo,
se revisa ¢l presupuesto de Ejecucion por Contrata de las obras estimandolo en CINCUENTA Y
CINCO MILLONES CIENTO CUARENTA Y CINCO MIL, OCHOCIENTOS VEINTE
EUROS (55.145.820.00 €). Ademas se han icorporado las siguientes actuaciones que no estaban

recogidas en documentos anteriores ( Orden de Estudio y Pliego de Prescripciones Técnicas):

- Modificacién de la rasante de la calzada izquierda en la zona del enlace de Cheste, que
conlleva la ejecucion de un nuevo viaducto en esa calzada.

- Remodelacién del enlace de Aldaia. mediante el proyecto de una nueva glorieta en la
compleja interseccion actual eliminando la existente de acceso a AENA., dando acceso
a AENA a través de ramales directos o de conexion a través de esa nueva glorieta.

- Prolongacion del ramal de cruce perteneciente al paso sobre la A-3 de conexién de la
via de servicio de margen izquicrda con el vial que discurre entre Aldaia y Quart de
Poblet: hasta conectar con la glorieta actual ampliando las dimensiones de la misma.

~ Inclusién de un cuarto carril en la calzada izquierda entre el enlace de Aldaia y el
enlace de acceso al aeropuerto. Este cuarto carril implica el desplazamiento del viario
interior del aeropuerto en ese tramo.

- Proyecto de un ramal Madrid — V-30 (sentido puerto) en el enlace entre la A-3 y la V-
30 que conlleva la ¢jecucion de un paso inferior bajo la V-30 y la modificacion del
trazado de dicha via en una longitud de 1 km incluyendo la rectificacion de las curvas
existentes aguas abajo.

- Ejecucion de 4 pasarelas sobre la A-3, como consccuencia de la ampliacion de

calzadas y de solicitudes de distintos ayuntamientos.

2. Eliminacion del proyecto del nuevo puente sobre el rio Turia quec facilita el
movimiento Puerto-Madrid, asi como de las actuaciones en la V-30 planteadas en la margen

izquierda del cauce.

3. Modificacién de la remodelacién del enlace planteada entre la Autovia A-3 y la
autopista AP-7. Segiin queda reflejado en los planos correspondientes.
En octubre de 2006 se presentd ante la Direccion General de Calidad y Evaluacion

Ambiental modificaciones al Documento de Consulta Ambiental inicialmente entregado.

Finalmente en Mayo de 2007 se notifica la decision de de someter a procedimiento de
Evaluacion de Impacto Ambiental el proyecto “Ampliacion a tercer carril en la autovia A-3.

Tramo. Bufiol-Valencia™.
3.- AMBITO DE ACTUACION.
La acluacién que nos ocupa se ubica entre los p.k. 328 y 352 de la autovia A-3.
atravesando los términos municipales de Chiva, Cheste, Riba Roja del Turia, Quart de Poblet,

Aldaia, Xirivella, Mislata v Valencia.

Se trata de un tramo con un gran incremento de la IMD en los altimos afios y que necesita

urgentemente una ampliacién de carriles en ambos sentidos.

A lo largo del tramo existen subtramos donde ya existen tres carriles por sentido,

concretamente entre los p.k. 336 al 339.4 y del p.k. 347,9 al 350,3.

El proyecto consiste en reordenar ¢l resto de tramos teniendo en cuenta los enlaces, pasos

superiores ¢ inferiores. vias de servicio, e infraestructuras de servicios existentes en la zona.

En concreto en el enlace de Cheste y en el de la A-7 se presentan distintintas alternativas

aunque todas ellas suponen la creacion de nuevos viales)
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4- JUSTIFICACION DEL PROYECTO Y NECESIDAD DE EJECUCION.

El ambito de estudio que se plantea, muestra en el momento actual un importate
entramado viario alrededor del nucleo urbano de Valencia. asi como una tupida red que se
extiende por ¢l area metropolitana de esta ciudad, dando servicio a los nicelos que la

componen.

En este momento los accesos a la ciudad se hacen mayoritariamente por autovias, ¢
igualmente existe una primera via de Circunvalacion no ya de la ciudad sino de la propia

area metropolitana como es la A-7.

A la hora de analizar la actuacién para la ampliacion a un tercer carril de la A-3, hay
que tener en cuenta no solo la situacion actual de la red, sino aquellas propuestas y estudios
llevados a cabo para vertebrar el territorio mas exterior al contiguo urbano que supone

Valencia y sus niicleos orbitales.

Por ello, hay que plantearse cual serd a la captacion y absorcidén que esta ampliacion

puede suponer para el trafico, teniendo en cuenta esas nuevas propuestas.

En primer lugar hay que hacer referencia a la aprobacién, por parte de Ministerio de
Fomento, de la Orden de Estudio para la nueva “Circunvalacién Exterior de Valencia™
(F14-V-33). En ésta, s¢ habla de la necesidad de estudiar “las diferentes alternativa viables
para la construccion de una via de Circunvalacion exterior al actual By-Pass de Valencia y

una nueva penetracion a Valencia desde la misma™.

Esta necesidad de una nueva Circunvalacion se justifica en el hecho de que en ¢l afio 2002
se construyo un tercer carril por calzada en el By-Pass de Valencia, ante el incremento de tréfico
en esta via. No obstante, segun se afirma en la citada orden de estudio, a esta actuacion debe
afiadirse esta nueva Circunvalacion para asi impedir que el actual By-Pass “alcance unos niveles

de servicio inadecuados en el medio plazo™.

Por lo tanto, la orden considera la necesidad de estudiar los posibles corredores para crear
una via de Circunvalacion exterior al actual By-Pass de Valencia y una nueva penetracion a la A-
7. con sistema de peaje, inscritos en un ambito espacial definido por la peblacién de Buiiol ¥ los

peajes de Sagunto y Silla.

Por otra parte, en el Plan de Infraestructuras Estratégicas de la Comunidad Valenciana
2004-2010, se indica, entre otras actuaciones a desarrollar por ¢l Ministerio de Fomento, una
nueva via con caracter mas metropolitana como es la 2° Circunvalacién de Valencia. cuya
reserva de suclo estd en estudio, v que se representaba como un corredor pegado a la actual A-7
(By-Pass).

Igualmente, se menciona un nuevo acceso Bufiol/A-7 a desarrollar por el propio
Ministerio de Fomento, asi como otras actuaciones resefiables como son la Ampliacién y mejora

de la capacidad de la V-30 o el Acceso Norte al Puerto de Valencia y tercer carril de la V-21,

Por ultimo, hay que sefialar otra actuacién. en este caso a cargo de la Generalitat
Valenciana, como es la autovia CV-30 Lliria-Alzira que vendria a completar el posible

entramado viario del ambito mas exterior del rea metropolitana de Valencia,

En el momento actual el reparto de la IMD en la A-3 muestra como partiendo desde
Bufiol. donde la intensidad media diaria se sitGa alrededor de los 26.000 vehiculos/dia, ésta va
creciendo conforme se esta mas cercano a la ciudad de Valencia; asi, a la altura de Loriguilla y
Calicanto la IMD alcanza ya los 55.000 vehiculos, justo antes del enlace con la A-7. A partir de
ese punto todavia aumenta mas el volumen de trafico hasta casi los 80.000 vehiculos en la zona
de Manises.

En cuanto a la A-7 via perpendicular a la A-3, concentra sus mayores volimenes de
trafico en el espacio delimitado por las autovias A-3 y la CV-50 (Lliria-Valencia) superando
ampliamente los 90.000 vehiculos. En el resto de este itinerario desde el enlace de Puzol y hasta

el de Silla, la IMD desciende hasta la mitad.
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Otras vias con importantes niveles de trdfico son las distintas entradas a la ciudad de
Valencia en su entorno mas inmediato como la N-221, la N-220 o la N-332, y ya dentro dc la
propia ciudad, la N-335, carretera de acceso al puerto de Valencia donde se llevan a cifrar en

determinados puntos una IMD de 228.000 vehiculos en ¢l afio 2003.

Una vez descrita la situacidn que se presenta en la actualidad en los accesos a Valencia,
presentamos en el cuadro siguiente la evolucion del trafico en el periodo 1995-2003 atendiendo
a la tipologia de vehiculos y a las tasas anuales acumuladas de crecimiento en el periodo

considerado,

Evolucién de la IMD y el porcentaje de pesados en la A-3
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Evolucion temporal de la IMD por estaciones de aforo en la A-3
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La ubicacion de las estaciones de aforo estudiadas es la siguiente.

Carretera Estacion Tipo Estacidn P.K. Localidad

V-12 Secundaria 3142 Bufiol
V-33 Cobertura 317.8 Bufiol
V-35 Cobertura 3326 Cheste

A-3 V-213 Cobertura 338.5 Loriguilla
V-337 Cobertura 339.8 Calicanto
V-3 Cobertura 3444 Aldaia
E-118 Permanente 3475 Manises

Del andlisis tanto de la tabla anterior como del grafico se desprende que la autovia A-3.
itinerario objeto del presente estudio, presenta unos traficos que para el afio 2003 alcanzan una
cifra de 26.000 vehiculos/dia en ¢l entorno de Bufiol, en torno a 56.000 vehiculos/dia en el tramo
central entre Loriguilla y Calicanto, y 79.208 vehiculos/dia en las proximidades de Valencia, en

Manises.

La evolucidn de los traficos en ¢l periodo comprendido entre 1995 y 2003, es desigual
segln la estacion de referencia. La media de la t.a.a se sitda aproximadamente en el 6,9% anual,
mientras que la horquilla de variacidn de las estaciones seleccionadas sitha la t.a.a. entre el 4.2%

de crecimiento anual de la IMD en la V-35 y el 18,7% en la V-213.
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La evolucion de los traficos en las distintas estaciones muestra tendencias similares con
crecimientos generalizados con distinta magnitud. Asi, en la V-3 y en la E-118 la tendencia ha
sido el crecimiento moderado y constantes sobre todo en la segunda; en ambos casos a la vez que
fa IMD crecia, el porcentaje de pesados ha ido decreciendo y de 1995 a 2003 ha decrecido un
11%.

Mientras, en otras estaciones como la V-33 y la V-335, en el entorno de Bufiol ha crecido
la IMD hasta el 2000, que sufren un brusco descenso y en 2003 casi han recuperado la situacion
de antes de 2000. En estas estaciones. la evolucion en ¢l porcentaje de pesados ha sido positiva
con crecimientos entre 1995 y 2003 del 4,5%, si bien los mayores incrementos se producen entre

los aflos 2000 y 2001.

5. DESCRIPCION DE LAS OBRAS PROYECTADAS Y DE LAS
ALTERNATIVAS PLANTEADAS.

En este epigrafe se hace una descripcion de las actuaciones a [levar a cabo a lo largo del
tramo de proyecto. Se ha seguido el sentido avance de p.k. para la descripcion diferenciado las

actuaciones por calzada,

Asimismo aquellas actuaciones que han podido ser objeto de un estudio de soluciones
especifico: remodelacion de enlaces. actuaciones en algunas vias de servicio. conexiones de las

vias de servicio al fronco. etc.. se describen detallando dichas soluciones.

TRAMO CHESTE: P.K 327+650 A P.K 336+000
Calzada derecha (sentido Valencia).

La actuacion en esta calzada comienza con la incorporacion del trafico que proviene de la
Cv-50 que actualmente se incorpora a la A-3 sentido Valencia mediante un carril de aceleracion
que con la actuacion proyectada pasa a ser el inicio del tercer carril hasta Valencia. Este tercer
carril se proyecta desde este punto y hasta el p.k. 335+330 donde la calzada ya cuenta con tres

carriles. A lo largo de todo este tramo la ampliacion del tercer carril no implica el

desplazamiento de ningan camino de servicio ya que los derrames de tierras no llegan a afectar a

ninguno de los existentes.

Como puntos singulares a lo largo del tramo se encuentran los siguientes:

e Paso superior situado en el p.k. 330+110. Los vanos del puente actual permiten la
ampliacion sin necesidad de reducir el ancho del arcén exterior de la calzada de 2.5
m.

¢ Viaductos de cruce del arroyo de la Canaleja y de la carretera CV-378 en ¢l pk.
331+800. El viaducto de esta calzada (derecha) se encuentra dimensionado para
permitir los tres carriles sentido Valencia més ¢l carril de deceleracion del enlace
con la CV-378, por lo que no es necesaria ninguna actuacion sobre el mismo.
Debido a la ampliacion del tercer carril es necesario proyectar el carril de
incorporacién al tronco (p.k. 332+000) del enlace con la CV-378 (enlace de
Cheste).

¢ Desde el p.k. 331+000 v hasta el p.k. 335+300 ¢l trazado de la Linea de Alta
Velocidad Madrid — Valencia, actualmente en construccidn, discurre en paralelo a
la autovia por la margen derecha aunque sin interferir con la misma salvo en los
siguientes puntos:

o El viaducto que proyecta la L.A.V sobre el arroyo de la Canaleja y la
carretera CV-378 implica la necesidad de reordenar la interseccion actual de
conexion de los ramales del enlace con la A-3 y la carretera CV-378, Esta
remodelacién se encuentra incluida dentro de las actuaciones a ejecutar por
¢l ADIF.

o El enlace de conexién con el circuito de Cheste y las urbanizaciones
situadas a la altura del p.k. 334+220 se remodela como consecuencia de las
obras del ADIF. La remodelacion se va a ejecular teniendo en cuenta la
ampliacion del tercer carril, la necesidad de construir un paso superior
nuevo (en sustilucion del situado en ¢l p.k. 334+250) para este enlace con
galibo horizontal suficiente que permita la inclusion de dicho carril, y la

cjecucion del correspondiente carril de deceleracion. Para tal fin los
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servicios de conservacion de la Demarcacion de Carreteras del Estado en la
Comunidad Valenciana estan en permancnte contacto con la Direccion de

dichas obras.

Calzada izquierda (sentido Buiiol).

El tercer carril finaliza una vez pasada la nariz del ramal de acceso a la CV-50 cuyo

carril de deceleracion se inicia a la altura del p.k. 328+100. El punto final donde se pasa de

tres carriles a dos en sentido Madrid estd en el p.k. 327+650. El punto donde es necesario

proyectar los tres carriles es el p.k. 335+450, ya que entre este punto y el pk. 336+000 la

calzada izquierda ya cuenta con tres carriles.

A lo largo de todo este tramo la ampliacién del tercer carril no implica el

desplazamiento de ningin camino de servicio ya que los derrames de tierras no llegan a

afectar a ninguno de los existentes, excepto entre los p.k. 327+830 y 328+090 donde es

necesario reponer el camino afectado.

Como puntos singulares a lo largo del tramo se encuentran los siguientes:

Paso superior situado en el p.k. 330+110. Los vanos del puente actual permiten la
ampliacién sin necesidad de reducir el ancho del arcén exterior de la calzada de 2,5
m.

Viaductos de cruce del arroyo de la Canaleja y de la carretera CV-378 en el pk.
331+800. El viaducto de esta calzada (izquierda) se encuentra situado en un tramo
donde la rasante de la misma se encuentra situada mas baja (del orden de 1,0 m)
que la rasante de la calzada derccha coincidente con una alineacion curva a
izquierdas (sentido Madrid) que impide una distancia de visibilidad adecuada.
Siguiendo las indicaciones de la Demarcacion de carreteras y cumpliendo con las
prescripciones de la Orden de Estudio se ha proyectado una modificacion de la
rasante de esta calzada desde el p.k. 331+080 al p.k. 332+270. Debido a esta
modilicacién es necesario proyectar un nuevo viaducto de cruce del arroyo de la

Canaleja y de la carretera CV-378 para la calzada izquierda.

e El nuevo paso superior a construir a la altura del p.k. 3344210 con galibo
horizontal suficiente que permita la inclusion del tercer carril en esta calzada y la
ejecucion del correspondiente carril de aceleracion. Para tal fin los servicios de
conservacion de la Demarcacion de Carreteras del Estado en la Comunidad

Valenciana estan en permanente contacto con la Direccion de dichas obras.

TRAMO A-7: P.K. 336+000 A 342-+000.

Calzada derecha (sentido Valencia).
Desde el comienzo del tramo y hasta el p.k. 337+160 la calzada actual dispone de tres

carriles por lo que en esa zona no sc proyecta ninguna ampliacion de calzada.

Desde ese p.k. y hasta el p.k. 340+000 las actuaciones proyectadas van encaminadas por un
lado a la ampliacion del tercer carril y por otro a remodelar conjuntamente los enlaces de

Loriguilla y de la autopista A-7.

En este margen se han planteado una serie de opciones para la remodelacion de los
movimientos existentes entre los enlaces de Repsol (p.k. 336+700) y A-7 (p.k.340+000).
Actualmente existen problemas de trafico en la salida desde la A-3 hacia la A-7 tanto en sentido
Alicante como en sentido Barcelona, al tratarse de un carril de deceleracion que absorbe un
volumen de trafico muy importante. Por otra parte la salida de la A-3 hacia Loriguilla a través
del enlace situado en el p.k. 338+500 presenta un movimiento muy forzado para los vehiculos
pesados que en un porcentaje muy alto utilizan este enlace (el enlace de Loriguilla sirve de
acceso a poligonos industriales de la margen izquierda de la autovia A-3).

El primer enlace, enlace de Repsol (p.k. 336+700), va a ser remodelado por la urbanizacion

“Masia Bala™.

En cuanto a la remodelacion conjunta de los enlaces de Loriguilla y A-7 se han planteado
las siguientes soluciones:
s Solucion A: Consiste en retrasar la incorporacién de la A-3 hacia Loriguilla con €l objeto

de conseguir una longitud minima de 400 m donde se incluya una bifurcacion en la A-3 (3
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carriles a 3+2 carriles) para dar servicio a los movimientos de entrada a Valencia y de
conexion con la A-7. De esta manera se mejora la salida hacia la A-7 dandole una mayor
categoria. La remodelacion del enlace implica la construccién de dos estructuras sobre la
Rambla del Poyo. Esta actuacion implica ademés la construccion de una nueva estructura
sobre la A-3 compatible con la estructura actual con el fin de dar acceso a unas viviendas
y naves industriales situadas en la margen derecha de la Rambla del Poyo. Por otra parte
la conexion entre la estructura actual y el nuevo ramal seria muy forzada. La via bifurcada
de acceso a la A-7 se mantendria con dos carriles que se separan en las proximidades del
enlace con la A-7 para tomar cada uno de ellos los sentidos Alicante y Barcelona
aprovechando los ramales actuales. Por otra parte se sacaria un ramal de deceleracion
desde la via bifurcada que permitiera el acceso a los servicios de conservacion a la zona

del enlace con la A-7.

Solucion B: Se diferencia de la solucion A en que se retrasa ain mas la incorporacion de
la A-3 hacia Loriguilla con el objeto de conseguir una mayor distancia entre el final del
ramal de incorporacion a la A-3 y el punto donde la bifurcacion es completa. Esta opcidn
implica la necesidad de incluir un tramo de trenzado con el enlace de Repsol. El resto de

la opcion es idéntica a la anterior.

Solucion C. Se diferencia de la solucion A en que se mantienc ¢l pase actual sobre la A-3,
cvitando asi la necesidad de construir un paso nuevo. Por otra parte la conexion de acceso
a las viviendas y naves industriales situadas en la margen derecha de la Rambla del Poyo

es mucho mds limpia que en la solucién A.

Solucion D, Se diferencia de la solucion B en que se mantiene el paso actual sobre la A-3.
evitando asi la necesidad de construir un paso nuevo. Por otra parte la conexion de acceso
a las viviendas y naves industriales situadas en la margen derecha de la Rambla del Poyo

es mucho mas limpia que en la solucion A.

En las cuatro soluciones anteriores se mantiene una distancia minima de 400 m para el

desarrollo de la bifurcacién, sin embargo presentan inconvenientes de distinto orden:

o Construccién de dos estructuras sobre la Rambla del Poyo
» Construccion de una estructura sobre la autovia A-3 en las soluciones A y B
e (Conexion forzada entre €] nuevo paso sobre la A-3 y el actual en las soluciones

AyB

Solucién E. Se plantea con el objetivo de corregir los inconvenientes de las cuatro
soluciones anteriores, fundamentahmente el cruce por dos veces de la rambla del Poyo y la
necesidad de construir un nuevo paso superior sobre la A-3. El objetivo es, asimismo,
conseguir una longitud minima de 400 m donde se incluya una bifurcacién en la A-3 (3
carriles a 342 carriles) para dar servicio a los movimientos de entrada a Valencia y de
conexion con la A-7. Para ello se mantienen los movimientos del enlace actual a
excepcion de la incorporacion desde Loriguilla a la A-3 y a la A-7. Para realizar estos
movimientos se proyecta una via colectora que en su inicio se divide en dos carriles. El
izquierdo se conecta con la via bifurcada para acceder a los movimientos hacia Alicante y
Barcelona por la A-7, micntras que el derecho discurre paralelamente hasta cruzar sobre
los dos movimientos antes indicados y acceder a la A-3 en el enlace entre esta y la A-7. El
inconveniente que presenta esta solucién es que el acceso a la via de servicio de la margen
derecha situada entre el p.k. 340+000 (enlace con la A-7) y el p.k. 342+000 (enlace de
Aldaia) solo es factible para los vehiculos que provienen de Loriguilla y que utilizan el

enlace actual. Es decir, no se puede acceder a dicha via de servicio desde la A-3.

Solucién F. Se planiea con el objetivo de corregir los inconvenientes de las cinco
soluciones anteriores, fundamentalmente el cruce por dos veces de la rambla del Poyo, la
necesidad de construir un nuevo paso superior sobre la A-3 y la imposibilidad de acceder
a la via de servicio desde la A-3. La solucion consiste en proyectar un trenzado entre ¢l
enlace de Repsol y el enlace de Loriguilla de manera que los movimientos hacia la A-7 se
independicen lo antes posible y de manera que no se vea afectado el actual puente de
acceso a Loriguilla. Una vez se encuentran scparados del tronco de la A-3 esos
meovimientos (y ya cruzado el paso superior de Loriguilla) se separa de la via colectora.
mediante un lazo, ¢l movimiento a Loriguilla y se continua la via colectora a la cual se

conecta el movimiento Loriguilla — A-7. Desde ese punto se tiene un trenzado de unos
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600 m en via colectora para que se puedan intercambiar los movimientos hacia la A-7
sentido Alicante y sentido Barcelona que acaban conectando con los ramales actuales. Por
otra parte el movimiento Loriguilla - A-7 se realiza mediante un ramal que discurre
paralelamente a la via colectora indicada hasta cruzar sobre los dos movimientos antes
indicados y acceder a la via colectora de la A-3 conectando en paralelo con €l movimiento
A-7 (Barcelona) — Via colectora (Valencia). El movimiento desde la A-3 y Loriguilla
hacia la via de servicio de este margen que se inicia pasada la A-7 se realiza a través del
eje A7 18 (movimiento A-3 Madrid — A-7 Barcelona) vial de donde se desprende un
ramal que conecta con la via de servicio actual en paralelo mediante un trenzado de 300

m,

Consideramos que la solucion F resuclve los inconvenientes de las soluciones
anteriores, s¢ trata de la solucion més economica de las seis planteadas y Gnicamente
requicere aplicar alguna medida de contencién y proteccion de los margenes de la Rambla
del Poyo para evitar la posible afeccion al cauce como consecuencia de la proximidad de

las vias mencionadas al mismo. Por tanto se selecciona como la 6ptima.

Desde el p.k. 340+000 y hasta el p.k. 342+000 se¢ proyecta la ampliacion del tercer
carril procurando minimizar la afeccion a la via de servicio existente. Por otra se
reconstruye la conexion desde la A-7 con el correspondiente carril de aceleracion. En esta
zona y debido a las actuaciones mencionadas la via de servicio existente (de dos carriles
actualmente) se reduce a un carril en el tramo que va desde el inicio del ramal de conexion

ala A-7 (p.k. 340+550) hasta el p.k. 341+050 donde la via de servicio ya tiene un carril.

Como puntos singulares a lo largo del tramo se encuentran los siguientes:

e Pasos superiores de la A-7 sobre la A-3. Los vanos de los pucntes actuales
permiten la ampliacion sin necesidad de reducir el ancho del arcén exterior de la
calzada de 2,5 m. Esta situacion es idéntica para la calzada izquierda.

e Tramo situado entre los p.k. 341+050 y 341+150. La proximidad de las viviendas y
restaurantes situadas en ese tramo requiercn una seccion tipo de la via de servicio

con reduceion de los anchos de los arcenes. (ver apartado de secciones tipo)

e Pasarela del p.k. 341+150. La ampliacion proyectada. tanto para esta calzada como
para la calzada izquierda, requiere el proyecto de una nueva estructura peatonal de
cruce,

* Viaducto de cruce del ferrocarril y de los ramales de acceso a los poligonos
industriales situados en ambas mérgenes. Se encuentra dimensionado para permitir
los tres carriles por sentido mas los carriles de trenzado de ambas margenes del

enlace por lo que no es necesaria ninguna actuacion sobre el mismo.

Calzada izquierda (sentido Buiiol).

En este margen unicamente se presenta una solucion que es idéntica y compatible
con el conjunto de las seis soluciones presentadas en la otra calzada. Las actuaciones
proyectadas van encaminadas por un lado a la ampliacion del tercer carril v por otro a

remodelar conjuntamente los enlaces de Loriguilla v de la autopista A-7.

La solucién consiste ¢n proyectar un tramo de trenzado entre los enlaces de Repsol
(p.k. 336+700) y Loriguilla (p.k.338+500), tramo que ya dispone de tres carriles en esta
calzada. La ejecucion de dicho trenzado afecta a la via de servicio existente en esa margen

por lo que serd necesario reconstruir unos 250 m de la misma.

Entre los enlaces de Loriguilla (p.k.338+500) y A-7 (p.k.340+000) se ha pretendido
corregir la situacion actual de entrada a la A-3 desde 1a A-7 y salida hacia Loriguilla desde
la A-3 con conexiones muy proximas para un volumen de (rifico muy importante.
separando los traficos en la medida de lo posible. Para ello se da continuidad a la via
colectora que viene desde el enlace de la A-7, aumentando la distancia cxistente entre los
lazos del enlace entre ambas vias de forma que de los dos carriles uno continiie recto y
recoja en paralelo el trifico A-7 - A-3 (sentido Madrid) para posteriormente incorporarse
antes del enlace de Loriguilla a la A-7. El otro carril se desplaza, cruza bajo los dos carriles
que vienen desde la A-7 y se junta con el trafico que viene desde la A-7 en direccion hacia

Loriguilla, para conectar con la glorieta actual situada en la carretera CV-374.
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El inconveniente de esta solucion es que la incorporacién a la A-3 se produce antes
del cruce de la estructura sobre la A-3, y que la distancia entre esta entrada y el tramo de
trenzado entre el enlace de Loriguilla y el de Repsol es de unos 220 m entre secciones
caracteristicas. Se planteé desde un principio la posibilidad de prolongar la via colectora
hasta recoger el trafico de Loriguilla hacia la A-3 (sentido Madrid), pero se desecho al
requetir dicha actuacién la expropiacion de unas edificaciones existentes, de cardcter

singular, en la zona de influencia del enlace de Loriguilla. (ver foto adjunta).

Desde ¢l p.k. 340+000 y hasta el p.k. 342+000 se proyecta la ampliacion del tercer carril
lo que implica reordenar la via de servicio existente, tanto en las dimensiones de los arcenes

actuales como en las conexiones con el tronco de la A-3.

. TRAMO ALDAIA: P.K 342+000 A P.K 346+600

Calzada derecha (sentido Valencia).

Se afiade un tercer carril por el exterior a lo largo de todo este tramo, excepto a partir del
P.K. 346+000 aproximadamente, donde dicha ampliacion se lleva a cabo por la mediana, 1o que

conlleva una reordenacion de carriles en la transicién que se produce.

El enlace cxistente a la altura del P.K. 342+000 va a ser remodelado a (ravés del
denominado “Proyecto de Remodelacion de Accesos al Poligono Industrial El Oliveral”™. que
define dos nuevas glorietas. El carril de trenzado que parte del citado enlace y tiene su salida

hacia la via de servicio en el P.K.342+600 se seguira conservando. aunque logicamente se vera

desplazado como consecuencia de la ampliacién a tercer carril. Se mantiene por lo tanto la

longitud de trenzado de 480 metros existente en la actualidad.

En el P.K. 344+880 se encuentra la salida hacia la via de servicio empleada para acceder
al ramal del enlace de Aldaia. Dicha salida se ha proyectado conservando su disposicion actual.
aunque desplazada por la ampliacién del tercer carril por el exterior, y adecuando la longitud del

carril de deceleracion a lo establecido en la norma.

En el P.K. 345+600, los 2 carriles de la actual via de servicio de la margen derecha se
bifurean dando lugar a una via colectora de un carril y al ramal sentido Aldaia del enlace del
mismo nombre. La via colectora discurre paralela al tronco de la A-3 separada de [a calzada
derecha mediante una New Jersey, Cabe sefalar que en esta zona se encuentra el Viaducto de

Aldaia sobre el barranco de La Saleta. que debera ser ampliado.

A la altura del P.K. 345+920, el ramal sentido Aldaia-Valencia se incorpora a la via

colectora.

l.a entrada de la via colectora a la calzada derecha de la A-3 se encuentra en el P.K.

346+030, habiéndose considerado diversas soluciones en este punto:

e Solucion A: Convertir 1a entrada de la via colectora en un largo carril de trenzado con su
salida alrededor del P.K. 347+450.

e Solucién B: Llevar a cabo la incorporacion de la via colectora a través de un carril de
aceleracion convencional.

e  Solucién C: Esta solucién es andloga a la Solucién A en lo relativo a la calzada derecha
(sentido Valencia).

¢ Solucion D: Se lleva a cabo la incorporacion de la via colectora a través de un carril de
aceleracion convencional, al igual que en la Solucién B. ajustando los pardmetros en la
medida de lo posible para ajustarse a la normativa vigente. Se ha considerado finalmente

esta solucion porque evita suprimir la incorporacion existente de la via servicio al tronco
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situada en el P.K. 347+250, y con ello no se obliga a los vehiculos que circulan por la via
de servicio con intencion de acceder a la A-3 a llegar hasta ¢l Enlace de Manises,
¢ Solucién E (Solucién definitiva): Esta solucion es andloga a la Solucién D en lo relativo a

la calzada derecha (sentido Valencia).

Calzada izquierda (sentido Buiiol).

Se afiade un tercer carril por el exterior a lo largo de todo el tramo, excepto en la zona
inicial del mismo (hasta el P.K. 346+000 aproximadamente, considerando que el sentido de
avance de PKs es decreciente), en la que dicha ampliacion queda supeditada a la llevada a cabo

en la otra calzada por la mediana. Esto conlleva una reordenacion de carriles en esta zona,

En ¢l P.K. 346+800, el carril de trenzado proyectado en el Tramo Manises se separa la
calzada principal, pasando a convertirse en una via colectora de un solo carril, que vuelve a
entrar en el tronco en el P.K. 345+550. En relacion a la citada via colectora. asi como a la zona
norte del enlace de Aldaia, cabe sefialar distintas soluciones contempladas (para facilitar la
localizacién de entradas y salidas se sefialan las mismas tomando como referencia el P.K. del

tronco de la A-3):

e Solucion A: Se mantiene la configuracion existente de la zona norte del enlace y se¢
proyectan las siguientes entradas y salidas de la via colectora:

o A laaltura del P.K. 346+050, la via colectora tiene una salida hacia el enlace.

o A la altura del P.K. 345+880, la via colectora presenta una incorporacién
procedente del enlace.

o A la altura del P.K. 345+650, tras pasar bajo la estructura del enlace de Aldaia y
sobre el Viaducto de Aldaia (que también debera ser ampliado por esta margen), la
via colectora tiene una salida hacia el vial paralelo a la A-3 del poligono industrial.
No es posible 1a disposicion de un carril de trenzado entre esta salida y la anterior
entrada, ya que la estructura existente en el enlace no lo permite.

e Solucién B: Esta solucion es andloga a la Solucién A en lo relativo a la calzada izquierda

(sentido Bufiol).

e Solucion C: Se remodela la configuraciéon existente en la zona norte del enlace del
siguiente modo:

o Se elimina la gloricta existente.

o Se proyecta una nueva glorieta mas al oeste, en una zona en la que actualmente
confluyen maltiples viales.

o La salida de la via colectora situada a la altura del P.K. 346+050 conecta
directamente con la nueva glorieta, de donde ademds se inicia también la
incorporacion a la via colectora sefialada a la altura del P.K. 345+880.

o Se proyecta una conexion bidireccional con la glorieta para las instalaciones de
AENA.

Se respetan las entradas y salidas de la via colectora sefialadas para la Solucion A.

¢ Solucién D: Esta solucion es andloga a la Solucion C en lo relativo a la calzada izquierda
(sentido Bufiol), con la Gnica particularidad de que se afiade una incorporacion mas a la
via colectora a la altura del P.K. 346+400. procedentc de la nueva via de servicio
proyectada en paralelo al Aeropuerto de Maniscs.

e Solucién E (Solucidn definitiva): Esta solucidn es andloga a la Solucién D en lo relativo a
la calzada izquierda (sentido Bufol). si bien se han remodelado ciertos aspectos. Se
proyecta una nueva via de servicio paralela al Aeropuerto de Manises para dar acceso al
nuevo Centro de Control de Transito Aéreo, la cual llega hasta la nueva glorieta del enlace
de Aldaia. A esta via de servicio dara acceso también al CentroDeportivo Militar El Cid, v
también contard con una salida hacia las instalaciones de Aena. También se¢ ha
incorporado un nuevo vial (Eje Aldaia 26) que sirve para reponer un vial de Aena

afectado por la remodelacién.

En el P.K. 344+700 se conserva una entrada existente desde la via de servicio.desplazada
por la ampliacion a tercer carril. La longitud del carril de aceleracion se¢ ha aumentado en la
medida de lo posible para adecuarlo a la normativa. No es posible llevarlo mas alla del P.K.
344+350 debido a la presencia en ese P.K. de las pilas de un paso superior, lo que impide

disponer un carril de aceleracion de mayor longitud o, en su caso, un carril de trenzado.
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En el P.K. 344+700 se conserva una entrada existente desde la via de servicio. desplazada
por la ampliacién a tercer carril. La longitud del carril de aceleracion se ha aumentado en la
medida de lo posible para adecuarlo a la normativa. No es posible llevarlo mas alla del P.K.
344+350 debido a la presencia en ese P.K. de las pilas de un paso superior, lo que impide

disponer un carril de aceleracion de mayor lengitud o, en su caso, un carril de trenzado.

En el P.K. 343+810 se conserva una salida existente hacia la via de servicio. La longitud
de este carril de deceleracion deberia aumentarse hasta cumplir lo establecido en la norma de
trazado, lo que obligaria a disponer un carril de trenzado la entrada anterior por la distancia
existente. Esto no es posible, tal y como s¢ ha indicado también en el pérrafo anterior, ya que

obligaria a demoler las pilas de la estructura del P.K. 344-+350.

En el P.K. 342+480 se encuentra una nucva incorporacion desde la via de servicio y en el
P.K. 342+140 1a salida del ramal del enlace del poligono El Oliveral. Entre esta entrada y esta
salida se dispone un carril de trenzado idéntico al existente en la actualidad pero desplazado

como consecuencia de la ampliacion de calzada.

TRAMO MANISES: P.K 346+600 A P.K 349+150

Entre las actuaciones propuestas en este tramo debe destacarse, tanto por su repercusion
durante la ejecucion de las obras como en el presupuesto, la necesidad de sustituir la actual
estructura del enlace de Manises, por otra de mayor luz entre pilas. Si se mantiene la estructura
existente (ver Solucion A) no serd posible ubicar, conforme a la normativa vigente, todos los
elementos que deben integrar tanto las futuras calzadas de la A-3 como los ramales del enlace en

¢se punto.

Comeo sc refleja en los planos correspondientes, se propone la construccion de una
estructura mas o menos paralela a la estructura existente (Solucion B). Tras la entrada en servicio

de la nueva estructura, se iniciaran los trabajos de demolicion de la actual.

Por ultimo. se ha proyvectado la Solucion C (Solucién definitiva). Esta solucion propone.
al igual que la anterior, la construccion de una nueva estructura sobre Ta A-3. La principal
diferencia radica en que $e ha reconfigurado el enlace en la zona norte mediante la inclusion de
una nueva glorieta, la cual sirve de arranque tanto para la nueva via de servicio de acceso al

Centro de Control de Transito Aéreo como para la incorporacion a la A-3 (sentido Madrid).

Calzada derecha (sentido Valencia).

Se afiade el tercer carril por ¢l lado de la mediana a lo largo de priclicamente todo el
tramo, ya que a partir del P.K. 348+850 deja de ser necesario, ya que en esta zona la calzada ya

cuenta con tres carriles.

La incorporacién existente de la via servicio al tronco situada en ¢l P.K. 347+250 se une a

la salida del P.K. 347+850, dando lugar a un carril de trenzado.

En el P.K. 348+240, cruzara. sobre la calzada derecha, la futura estructura del enlace de

Manises. En el P.K. 348+260, esta [a actual estructura a demoler,

Se mantiene sin cambios la salida del P.K. 348+390.

A la altura del P.K. 348+500 del tronco, se incorpora la entrada desde la via de servicio al
ramal del enlace de Manises. Posteriormente, a la altura del P.K. 348+680, dicho ramal se
incorpora al tronco mediante un carril de trenzado que conecta con la salida del enlace de Quart
de Poblet situada en el P.K. 349+050,

Por Gltimo. sefialar la remodelacion proyectada del lado sur del enlace de Quart de Poblet,
en la que la estructura que cruza sobre la A-3 a la altura del P.K. 348+800 pasard a estar
conectada con una nueva glorieta que sustituye a la existente en la confluencia de la CV-408 con

la Avda. Nou de Octubre.
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Calzada izquierda (sentido Buiiol).

En cste caso. la ampliacién a tercer carril por el exterior no se produce (considerando
sentido de avance decreciente de los PKs) hasta el P.K.348+500, donde comienza a producirse
ademds una reordenacion de carriles. ya que la ampliacion esta supeditada a la llevada a cabo en
la otra calzada por la mediana. La ampliacién a tres carriles llega hasta el P.K.346-+800, donde

prosigue con ¢l tramo anterior (ver Tramo Aldaia).

De la glorieta situada en la zona norte del enlace de Manises partird una via colectora que
discurrird con un solo carril bajo la nueva estructura del enlace (Estructura E-9). Una vez
atravesada la estructura, se afiade un nuevo carril de incorporacidn procedente de Manises,
conformando un tramo de trenzado de aproximadamente 250 metros, a partir de donde la via se
bifurca en dos: por un lado se produce la incorporacion a la A-3 por medio de un carril de
trenzado que llega hasta la salida del enlace de Aldaia (P.K.346+800); por otra parte, se
desprende una via de servicio que discurre en paralelo al Aeropuerto de Manises y que conectara

con la via colectora hacia el enlace de Aldaia en el P.K.346+400.

TRAMO V-30: P.K 349+150 A P.K 352+000

Calzada derecha (sentido Valencia).

Aunque el tramo arranca en el P.K. 349+150, en realidad no se produce ninguna
ampliacién a tercer carril hasta el P.K. 350+400, ya que con anterioridad ¢l tramo ya posee tres
carriles. A partir de este punto, la ampliacién a llevar a cabo tiene lugar por la mediana. siendo
necesario para ello la ampliacion por la mediana del viaducto sobre el rio Turia, En dicho puente
serd necesaria ademas una reordenacion de carriles, de manera ademds que a la finalizacion del
tramo. cerca del P.K. 352+000 la conexién con los carriles existentes se produzea de forma

adecuada.

Por otra parte, se remodela la salida hacia la via de servicio situada en el P.K. 350+300.

disponiendo un carril de deceleracion con una longitud que se adapta a la normativa vigente, en

lugar del desprendimicnto que se produce en la actualidad y que motiva que la calzada de la A-3

pase dc tres a dos carriles.

Por Gltimo. hay que destacar el reaprovechamiento del ramal de salida hacia la V-30 Sur
situado en el P.K. 351+000, que ya existia pero que se encontraba cortado al trafico debido a los
problemas que surgian al incorporarse a la citada V-30 desde el mismo. Esto ha motivado una

profunda reforma de este tramo de V-30 que se expone a continuacion:

* Soluciones A, B y C: Esta soluciones son muy similares en relacion a la V-30 Sur (no asi
en cuanto a la V-30 Norte) a la Solucion E. que se expone mas adelante, v que se ha
considerado como solucién definitiva.

e Solucion D: Esta solucion consistia basicamente en no resolver ¢l problema planteado, lo
cual va en contra de lo expuesto en la Orden de Estudio.

e Solucion E: Como ya se ha comentado anteriormente, a la altura del P.K.351+000 se
dispone una salida de la A-3 que pennite aprovechar el ramal directo de conexion con la
V-30 en Direccion Sur, actualmente abandonado. Esta incorporacion a la V-30 conlleva
una profunda reestructuracion de la misma. Por una parte, se da continuidad a la via lenta
que en la actualidad no atraviesa el viaducto sobre el rio Turia, adosandole un carril de
trenzado para respetar los movimientos actuales de entrada a la V-30 y de salida a
Xirivella. La via rdpida recibe el ramal directo de salida de la A-3 por la derecha, lo que
implica ¢l desplazamiento de la misma hacia la zona por la que transita en la actualidad ¢l
ferrocarril. El ramal de salida de la A-3 cruza por debajo de la via lenta para disponerse en
paralelo a la via rapida por la derecha e incorporandose a la misma a través de un carril de
aceleracion.

e Solucion F (Solucién Definitiva): Esta solucion presenta ciertas diferencias respecto a la
Solucion E en relacién a la configuracion de los viales de la V-30. El trazado proyectado
trata de mantener la independencia entre la via rapida y la via lenta en la V-30 Sur entre el
P.K. 9+300 y el P.K. 8+000 aproximadamente. Se proyecta un ramal que permite conectar
la A-3 con la via rapida de la V-30. Dicho ramal incluye la construccién de un paso
inferior bajo la via lenta de la V-30, de manera que se evitan las interferencias de trafico

con el acceso a Xirivella desde la V-30 existente en la actualidad. El ramal proyectado
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trata de aprovechar ademds al méaximo un antiguo ramal existente cerrado al trafico
debido a la anteriormente citada interferencia de trafico. Para conseguir conectar el ramal
proyectado con la via rdpida de la V-30 es preciso desplazar 1a misma hacia el cauce del
rio Turia. invadiendo el espacio ocupado por la via de ferrocarril existente, la cual ha
dejado recientemente de estar en uso. Por Gltimo, se aprovecha para eliminar las curvas en
la V-30 situadas al final del tramo, donde se situaba un paso inferior para el ferrocarril,

actualmente fuera de uso, tal y como se ha comentado anteriormente.
Calzada izquierda (sentido Buiiol).

En primer lugar hay que sefialar que en la Fase 1 se plantearon una seric de soluciones
(Soluciones A, B y C) que apuntaban a llevar a cabo una conexion mds directa de la V-30 Norte
con la A-3 en sentido Bufiol, de igual que se va a llevar a cabo la reforma de la V-30 Sur. Sin
embargo, una vez analizadas fueron totalmente descartadas por su elevado coste y por no venir
contempladas estas obras en la Orden de Estudio, pasando a estudiarse las Soluciones D y E,

habiéndose considerado esta ultima como solucién definitiva.

La A-3 parte de Valencia en el P.K.352+000 con tinicamente dos carriles, a los cuales se
suma practicamente de inmediato un carril de trenzado a lo largo del viaducto sobre el rio Turia
que permite la incorporacién de los vehiculos procedentes de la V-30 Norte y la salida hacia la
V-30 Sur. Para que [a A-3 cuente por lo tanto con tres carriles desde un principio, se ha previsto
la ampliacion por la mediana del citado viaducto, lo que acompafiado de una reordenacion de

carriles permite que en la estructura resulten tres carriles mas ¢l carril de trenzado.

Una vez atravesada la estructura sobre el Turia, ya no es necesario llevar a cabo ninguna
ampliacion de carril més, porque el resto del tramo ya cuenta con tres carriles. Unicamente se ha
proyectado un tramo de trenzado que no existia entre la incorporacion desde la via de servicio en

el P.K. 350+150, y la salida del P.K. 349+450.

6. CONSULTAS REALIZADAS Y CONTESTACIONES RECIBIDAS AL
DOCUMENTO DE CONSULTA AMBIENTAL.

Se relacionan a continuacion los organismos a los que se procedio a realizar consulta

sobre el Documento de Consulta ambiental redactado y las respuestas recibidas de los mismos.

Relacién de consultado Respuesias recibidas

Confederacion Hidrografica del Jucar

Direccion General de Qualitat Ambiental de la Conselleria X
de Territori i Habilatge de la Generalitat valenciana
Direccion General de Gestié del Medi Natural de la X

Conselleria de Territori 1 Habitatge de la Generalitat

‘Valenciana

Direccion General de Patrimoni Cultural de la Conselleria de X

Cultura, Educacid i esport de la Generalitat Valenciana

Ajuntament de Chiva

Ajuntament de Cheste

Ajuntament de Riba-Roja de Turla

Ajuntament de Quart de Poblet, X

Ajuntament d* Aldaia

Ajuntament de Xirivella N

Ajuntament de Mislata

Ajuntament deValencia
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