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I.- Motivación y necesidad de Evaluación 
Ambiental Estratégica Ordinaria de Planes y 

Programas 

Objeto del plan objeto de evaluación ambiental 

El Plan objeto de evaluación ambiental corresponde al Estudio 
informativo de la Línea de Metro hasta el Hospital Universitario de 
Son Espases. 

Un estudio informativo corresponde a una fase de planificación  
(plan) de un proyecto ferroviario, en la cual se selecciona el área de 
reserva ferroviaria en la cual se desarrollará el proyecto que se 
redacte en el futuro de creación de una línea ferroviaria. 

Un Estudio Informativo de un proyecto ferroviario requiere de 
evaluación estratégica ordinaria, la cual se realiza en varias fases. 
En la primera fase se realizan consultas a las administraciones sobre 
el alcance de la evaluación. En la segunda fase de evaluación 
ambiental, donde nos encontramos, se desarrolla el estudio 
ambiental estratégico, que será el instrumento mediante el cual se 
realizarán consultas a las administraciones afectadas y al público en 
general. 

Dado que la Planificación se realiza por fases y se van tomando 
decisiones incrementales, en cada fase del binomio Planificación / 
evaluación ambiental deben evaluarse los efectos del proyecto 
planificado en base a las cuestiones que debe decidir cada fase. En 
el caso del estudio informativo, corresponde definir y decidir el 
pasillo por donde discurrirá el ferrocarril subterráneo (metro), 
teniendo en cuenta los efectos que cada trazado puede tener sobre 
el medio ambiente, donde las cuestiones técnicas del proyecto se 
definen en fase de redacción del proyecto, que también se somete a 
evaluación ambiental. 

Objeto del presente documento 

El presente Estudio Ambiental Estratégico se desarrolla para 
acompañar la tramitación ambiental de un estudio informativo de 
un proyecto ferroviario. 

El objeto del presente Estudio Ambiental Estratégico es, 
continuando el procedimiento de evaluación ambiental, realizar la 
previsión y evaluación de los impactos generados sobre el medio 
ambiente para seleccionar la mejor alternativa, según el alcance de 
esta fase de planificación, de las actuaciones derivadas de la 
definición de la franja de reserva. 

El documento es uno de los documentos ambientales que se 
redactan durante la tramitación ambiental del plan, tratándose del 
documento que se realiza una evaluación detallada y se utiliza en la 
fase de consulta a administraciones y personas interesadas: 

• Documento inicial estratégico. 

• Estudio Ambiental Estratégico. 

• Memoria Ambiental Estratégica. 
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Motivación y necesidad de Evaluación Estratégica ordinaria 

Un estudio informativo de un trazado ferroviario corresponde, 
según la clasificación de la legislación de evaluación, a un plan 
sujeto a evaluación, ya que requieren de evaluación ambiental 
estratégica ordinaria los planes de transporte que establezcan el 
marco para la futura autorización de proyectos sometidos a 
evaluación. 

Itinerarios del procedimiento de evaluación ambiental estratégica 

La legislación vigente de procedimientos de evaluación de 
impacto ambiental, ley de les Illes Balears Decreto Legislativo 
1/2020/baleares, de 28 de agosto, por el que se aprueba el texto 
refundido de la Ley de evaluación ambiental de las Illes Balears en 
su artículo 9 y la ley estatal Ley 21/ 2013 de evaluación de 
ambiental, en su artículo 6, prevén ambas dos itinerarios de 
evaluación en función de la magnitud de cada plan o programa: 
evaluación ambiental estratégica ordinaria y evaluación ambiental 
estratégica simplificada. 

Planes que requieren del procedimiento de evaluación estratégica ordinaria 

TRLEA Illes Balears: Decreto legislativo 1/2020, de 28 de agosto, por el 
cual se aprueba el texto refundido de la Ley de evaluación ambiental de las 
Islas Baleares. 

12.1. Serán objeto de una evaluación ambiental estratégica ordinaria los 
planes y programas, así como sus revisiones, que se adopten o aprueben 
por una administración pública, cuya elaboración y aprobación se exija por 
una disposición legal o reglamentaria o por acuerdo del Consejo de 
Ministros, del Consejo de Gobierno o del Pleno de un consejo insular, 
cuando: 

a) Establezcan el marco para la futura autorización de proyectos 
legalmente sometidos a evaluación de impacto ambiental y se 
refieran a la agricultura, ganadería, silvicultura, acuicultura, pesca, 
energía, minería, industria, transporte, gestión de residuos, gestión 
de recursos hídricos, ocupación del dominio público marítimo-
terrestre, utilización del medio marino, telecomunicaciones, turismo, 
ordenación del territorio urbano y rural, o del uso del suelo, incluida 
la delimitación de usos portuarios o aeroportuarios; o bien . 

b) Requieran una evaluación por afectar espacios de Red Natura 2000 
en los términos previstos en la legislación sobre patrimonio natural y 
biodiversidad. 

c) Los que requieran una evaluación ambiental estratégica simplificada, 
cuando se produzca alguno de los siguientes supuestos: 

i. Cuando así lo decida, caso por caso, el órgano ambiental en 
el informe ambiental estratégico de acuerdo con los criterios 
del anexo IV de la Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de 
evaluación ambiental. 

ii. Cuando así lo determine el órgano ambiental, a solicitud del 
promotor. 

Ley 21/2013, de evaluación ambiental (ley estatal) 
Disposición adicional cuarta Relación de la evaluación ambiental con otras normas 
Para aquellos planes, programas o proyectos para los que existe obligación de efectuar una 
evaluación ambiental en virtud de esta ley y en virtud de otras normas, las Administraciones 
públicas competentes establecerán procedimientos coordinados o conjuntos con el objeto de 
evitar la duplicación de las evaluaciones. 

Disposición adicional quinta. Concurrencia y jerarquía de planes o programas 
2.-	 Cuando los planes y programas se estructuren en distintos ámbitos jerárquicos de 

decisión de una misma Administración pública, la evaluación ambiental en cada uno de 
ellos deberá realizarse teniendo en cuenta la fase del proceso de decisión en la que se 
encuentra el plan o programa, para evitar la duplicidad de evaluaciones.

Principio de no duplicidad de evaluaciones
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12.2. También serán objeto de una evaluación ambiental estratégica 
ordinaria las modificaciones de los planes y programas incluidos en las 
letras a) y b) del apartado 1 de este artículo cuando, por si mismas, 
impliquen: 

a) Establecer un marco nuevo para la autorización futura de proyectos 
legalmente sometidos a la evaluación de impacto ambiental en las 
materias incluidas en el apartado 1.a) anterior.  

b) Se entenderá que las modificaciones conllevan un nuevo marco para 
la autorización futura de proyectos legalmente sometidos a 
evaluación ambiental cuando su aprobación genere la posibilidad de 
ejecutar algún proyecto nuevo sometido a evaluación ambiental, o 
aumente las dimensiones o el impacto eventual de proyectos 
sometidos a evaluación ambiental ya permitidos en el plan o 
programa que se modifica. 

c) Requerir una evaluación porque afectan espacios Red Natura 2000 en 
los términos previstos en la legislación del patrimonio natural y de la 
biodiversidad. 

Dado que los proyectos ferroviarios están sujetos a evaluación de 
impacto, el estudio informativo de la prolongación de la linea objeto 
de estudio está sujeto a evaluación de impacto de planes o 
programas: 
TRLEA Illes Balears Decreto legislativo 1/2020, de 28 de agosto, por el cual 
se aprueba el texto refundido de la Ley de evaluación ambiental de las Islas 
Baleares. 

ANEXO 1.	 Proyectos sometidos a Evaluación de Impacto Ambiental 
Ordinaria 

Grupo 7. Proyectos de infraestructuras 
2. Construcción de líneas de ferrocarril, tranvías, metros 

aéreos o subterráneos, líneas suspendidas o similares. 

El Texto refundido de la Ley de Evaluación ambiental de Baleares 
[vigente] prevé en su artículo 17.1 que la evaluación ambiental 
estratégica ordinaria, la evaluación ambiental estratégica 
simplificada, la modificación de la declaración ambiental estratégica 
y la presentación de la documentación para estos trámites, se 
llevarán a cabo de conformidad con el procedimiento y los plazos 
que prevé la normativa básica estatal de evaluación ambiental [Ley 
21/2013] y las particularidades que prevé esta ley. 

Las fases e ítems de la evaluación ambiental ordinaria son, de 
acuerdo con el artículo 17 de la ley estatal Ley 21/2013 de 9 de 
diciembre, de evaluación ambiental (Revisión vigente): 

•	 Solicitud de inicio y consultas previas y determinación del 
alcance del estudio ambiental estratégico. 

	 Documento inicial estratégico. 

•	 Exposición pública y consultas a personas y administraciones 
interesadas. 

	 Estudio Ambiental Estratégico. 

•	 Adaptación del plan y del estudio ambiental estratégico, en su 
caso, a los resultados de las consultas. 

•	 Análisis del expediente, evaluación y Declaración ambiental 
estratégica. 
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II.- Marco conceptual y legal de la planificación y 
desarrollo de los proyectos ferroviarios 

La competencia de regulación de la movilidad 
de la población en la Comunidad Autónoma 
deriva de las competencias que tiene en materia 
de ordenación del territorio y en materia de 
transportes terrestres que transcurren 
íntegramente en el ámbito de una comunidad 
autónoma. 

E l me t ro e s un t i po de f e r r o ca r r i l 
metropolitano destinado al transporte de 
personas que circula independientemente de 
otros sistemas de transporte, y que puede ser 
en superficie, subterráneo o mixto. 

La regulación del sistema ferroviario en la 
CAIB se encuentra desarrollada en la ley de les 
Illes Balears Ley 4/2014, de 20 de junio, de 
transportes terrestres y movilidad sostenible de 
las Islas Baleares. [Revisión vigente desde 10 de 
Marzo de 2023]. 

Según el artículo 121 de la Ley 4/2014, para 
establecer nuevas lineas, la dirección general 
competente en materia de movil idad y 
transportes debe redactar un estudio informativo 
y después un proyecto básico y/o constructivo. 

P
la

n
e
s 

y 
p

ro
g

ra
m

a
s

P
ro

ye
ct

o
s

Proyectos técnicos, 
básico o constructivo

Definen las características técnicas específicas del proyecto, 
de acuerdo con las normativas vigentes en el ámbito de la 
franja definida por el estudio informativo

Ley 4/2014, de 20 de junio, de transportes terrestres y 
movilidad sostenible de las Illes Balears 
Establece los instrumentos de planificación de la movilidad, 
mediante un Plan Director Sectorial de la Movilidad. 
Para los nuevos proyectos ferroviarios, la ley prevé la fase de 
planificación previa relativa a los Estudios Informativos y 
desarrollo posterior de los proyectos técnicos.

Ley de Transportes

El estudio informativo consiste en la descripción en líneas 
generales del trazado ferroviario, a efectos de que pueda 
servir de base en el expediente de información pública que 
se inicia en su caso. 
El estudio informativo debe incluir la selección del trazado 
más favorable.

Estudio informativo

Decreto Illes Balears Decreto 35/2019, de 10 de mayo, de 
aprobación del Plan Director Sectorial de Movilidad de las 
Islas Baleares. 
Su carácter corresponde a un Plan Director Sectorial de 
acuerdo con la ley de les Illes Balears Ley 14/2000, de 21 de 
diciembre de ordenación territorial. 
El PDS establece un programa de ampliación de la red 
ferroviaria existente.

PDS Mobilitat

1.4.2. Ampliar la red ferroviaria existente y metropolitana 
Fase I: 2019-2022 
Ampliació i integració urbana de la línia de M1 fins a Son 
Espases i Parc Bit

Evaluación ambiental. 
Declaración ambiental 

estratégica 
BOIB 25 mayo 2019 

Descarga DAE 

Evaluación del estudio 
informativo. Evaluación de 

los aspectos específicos 
imputables al plan Estudio 
Informativo, teniendo en 
cuenta la evaluación del 

PDS

Evaluación del proyecto 
ferroviario, teniendo en 
cuenta la evaluación del 

PDS y del Estudio 
Informativo

https://www.caib.es/eboibfront/pdf/ca/2019/70/1034744
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Alcance de los estudios informativos de proyectos 
ferroviarios 

El alcance de los estudios informativos se encuentra definido por 
el artículo 121 de la Ley 4/2014, de 20 de junio, de transportes 
terrestres y movilidad sostenible de las Illes Balears. 

•	 El análisis y la definición, en aspectos tanto geográficos como 
funcionales y de explotación, de las opciones de una actuación 
determinada. 

•	 La selección de la alternativa más recomendable como 
solución propuesta, mediante un análisis multicriterio. 

•	 El estudio informativo deberá incluir el estudio de impacto 
ambiental [evaluación ambiental estratégica, Estudio 
Ambiental Estratégico] de las opciones planteadas y constituye 
el documento básico a efectos de la correspondiente 
evaluación ambiental prevista en la legislación ambiental. 

Ley 4/2014, de 20 de junio, de transportes terrestres y movilidad sostenible de 
las Illes Balears 

Artículo 120 Planificación de los servicios ferroviarios 

1.	 Los servicios de transporte ferroviario, de acuerdo con los objetivos de 
movilidad sostenible y en el marco de las directrices establecidas por el 
planeamiento territorial, deberán planificarse mediante el Plan director 
sectorial de movilidad de las Illes Balears, que tiene carácter de plan 
territorial sectorial.  

	 …/… 

Sección 2. Establecimiento de nuevos servicios 

Artículo 121 Aprobación del proyecto 

1.	 Para establecer nuevas líneas ferroviarias de transporte público es 
necesario que la dirección general competente, de oficio o a instancia de 
parte interesada, apruebe un estudio informativo. El estudio informativo 
comprenderá el análisis y la definición, en aspectos tanto geográficos 
como funcionales y de explotación, de las opciones de una actuación 
determinada y, si procede, de la selección de la alternativa más 
recomendable como solución propuesta, mediante un análisis 
multicriterio. En su caso, el estudio informativo deberá incluir el estudio 
de impacto ambiental de las opciones planteadas y constituye el 
documento básico a efectos de la correspondiente evaluación ambiental 
prevista en la legislación ambiental 

.…/… 

7.-	 Corresponde a la consejería competente en materia de movilidad y 
transportes, previa elevación de la dirección general competente en 
materia de movilidad y transportes, la aprobación de los proyectos 
básicos y de construcción de las infraestructuras ferroviarias. Sin 
embargo, las empresas ferroviarias pueden aprobar y ejecutar proyectos 
ligados exclusivamente a aspectos de conservación y explotación que no 
supongan ampliación de la infraestructura ni necesidades de ocupación 
de terrenos no adscritos al dominio público ferroviario. 

	 Se entiende por proyecto de construcción el que establece el desarrollo 
completo de la solución adoptada en relación con la necesidad de una 
determinada infraestructura ferroviaria, con el detalle necesario para 
hacer factible su construcción y posterior explotación. El proyecto básico 
es la parte del proyecto de construcción que contiene los aspectos 
geométricos de este, así como la definición concreta de los bienes y 
derechos afectados.
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III.- Plan Director Sectorial de movilidad de les 
Illes Balears y proyecto ampliación de la red 

ferroviaria 

Introducción y líneas estratégicas 

El Plan Director Sectorial de Movilidad fue aprobado mediante el 
Decreto 35/2019, de 10 de mayo, de aprobación del Plan Director 
Sectorial de Movilidad de las Islas Baleares (Descargar PDS BOIB). 

El PDS de Movilidad incluye la previsión de extensión de la linea 
M1 hasta Son Espases. 

Ficha resumen de 
las medidas de l 
PDS, con l ineas 
e s t r a t é g i c a s 
agrupadas 

 

 

C/ de la Palma, 4 
07003 Palma  
Tel. 971 17 73 00 
tem.caib.es 

 

Títol 1.4.2. Ampliar la xarxa ferroviària
Resum  
El calendari previst per l’execució de la ampliació de la xarxa ferroviària s’estructura en dues fases, 
estant condicionada la segona a l’adequat seguiment dels indicadors prevists a aquest pla, i al 
compliment de les expectatives de transvasament modal

• Fase I 2019 – 2022: 
o Corredor de Migjorn
o Ampliació i integració urbana de la línia de M1 fins a Son Espases i Parc Bit
o Tramvia de la Badia de Palma:

• Fase II 2023 – 2026: 
o Corredor de Migjorn
o Corredor Sa Pobla 
o Corredor Manacor 

Participació en l’assoliment dels objectius del Pla 
Objectiu 

1. Garantir l’accessibilitat al territori a 
través del Transport Públic 

6. Canviar  la distribució modal a favor dels 
modes no motoritzats i col·lectius

7. Flexibilitzar el Transport Públic i donar 
rigidesa a l’oferta de transport privat

 

Responsable econòmic  
Govern Balear i  Estat 
Calendari i cost 
El cost d’inversió s’ha  calculat a partir dels estudis informatius corresponents i les 
portades a terme per la SFM. Pel que fa als plans de Mobilitat Alcúdia, Cap d’Artà i Migjorn i projectes 
/ actuacions derivades  es determina una inversió de 30,2 M
cadascú dels Plans, 300.000 per a p
a cada  comarca durant el període de vigència del Pla Director.

Nº  Mesura   TOTAL  
2019

4.2 

Ampliació 
de la 
Xarxa 

Ferroviària 

847,95 € 77,05

 
 
Indicadors de seguiment 

Indicador 
Veh-km ofertats en transport ferroviari 
M viatgers per Km de via

 

 

Ampliar la xarxa ferroviària existent i metropolitana

El calendari previst per l’execució de la ampliació de la xarxa ferroviària s’estructura en dues fases, 
condicionada la segona a l’adequat seguiment dels indicadors prevists a aquest pla, i al 

compliment de les expectatives de transvasament modal. 

de Migjorn: Fase I: Palma – Aeroport – Llucmajor 
Ampliació i integració urbana de la línia de M1 fins a Son Espases i Parc Bit
Tramvia de la Badia de Palma: Tram I i III: Palma - Aeroport – S’Arenal 

or de Migjorn: Fase II Llucmajor - Campos 
Sa Pobla – Alcúdia 
Manacor – Artà 

Participació en l’assoliment dels objectius del Pla  
Indicador 

1. Garantir l’accessibilitat al territori a 
Millora de l'accessibilitat territorial en 
transport públic  
Millora de l'accessibilitat social en transport 
públic  

6. Canviar  la distribució modal a favor dels 
modes no motoritzats i col·lectius 

Augment de la mobilitat en transport públic 
dels residents (d'un 8% a un 13%) 
Disminució ús dels vehicles de lloguer entre 
els turistes (d'un 33% a un 25%)

7. Flexibilitzar el Transport Públic i donar 
rigidesa a l’oferta de transport privat 

Disminució d'un 20% de la diferència de temps 
en transport públic i en vehicle privat 

El cost d’inversió s’ha  calculat a partir dels estudis informatius corresponents i les 
portades a terme per la SFM. Pel que fa als plans de Mobilitat Alcúdia, Cap d’Artà i Migjorn i projectes 
/ actuacions derivades  es determina una inversió de 30,2 M€. Es considera un cost de 100.000 € per 
cadascú dels Plans, 300.000 per a projectes a cadascú dels àmbits i un mínim de 10 M
a cada  comarca durant el període de vigència del Pla Director. 

Pressupost (M€) 
FASE 1 

2019 2020 2021 2022 2023 2024

05 € 95,44 € 103,76 € 103,76 € 116,99 € 116,99 

2018 2026
km ofertats en transport ferroviari  82 

M viatgers per Km de via 0,0061 0,17 

20 

existent i metropolitana 

El calendari previst per l’execució de la ampliació de la xarxa ferroviària s’estructura en dues fases, 
condicionada la segona a l’adequat seguiment dels indicadors prevists a aquest pla, i al 

Ampliació i integració urbana de la línia de M1 fins a Son Espases i Parc Bit 
S’Arenal  

1.3 
Millora de l'accessibilitat territorial en Alt 

Millora de l'accessibilitat social en transport Mitjà 

Augment de la mobilitat en transport públic 
dels residents (d'un 8% a un 13%)  Alt 

Disminució ús dels vehicles de lloguer entre 
els turistes (d'un 33% a un 25%) Baix 

Disminució d'un 20% de la diferència de temps 
en transport públic i en vehicle privat  Alt 

El cost d’inversió s’ha  calculat a partir dels estudis informatius corresponents i les actualitzacions 
portades a terme per la SFM. Pel que fa als plans de Mobilitat Alcúdia, Cap d’Artà i Migjorn i projectes 

€. Es considera un cost de 100.000 € per 
rojectes a cadascú dels àmbits i un mínim de 10 M€ en actuacions 

FASE 2 
2024 2025 2026 

116,99 € 116,99 € 116,99 € 

2026 
205 

0,17 – 0,27 

https://www.caib.es/govern/rest/arxiu/3769206
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Fuente: https://www.caib.es/sites/oie/f/363389

https://www.caib.es/sites/oie/f/363389
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Evaluación ambiental del PDS de Movilidad 

La ley estatal Ley 21/2013 de evaluación ambiental establece, en 
las disposiciones adicionales cuarta y quinta, el principio de no 
duplicidad de evaluaciones. 

La Disposición adicional quinta hace referencia específica a los 
ámbitos jerárquicos de decisión, donde la evaluación de cada fase 
debe tener en cuenta la fase del proceso de decisión en la que se 
encuentra el plan o programa, para evitar la duplicidad de 
evaluaciones. 

En este caso, tal y como se ha señalado, la planificación 
ferroviaria se realiza mediante el PDS de Movilidad y mediante el 
estudio informativo que determina y concreta el trazado de la 
infraestructura. 

El PDS de Movilidad vigente obtuvo declaración ambiental 
estratégica el 11 de abril de 2019 (BOIB 25 mayo 2019).  
https://www.caib.es/eboibfront/pdf/es/2019/70/1034743 

A efectos de evaluación ambiental, el PDS de Movilidad fue 
considerado como continuación del Plan Director Sectorial de 
Transportes de las Illes Balears, aprobado en 2006 con un período 
temporal de aplicación de 8 años (2005-2012). 

El PDS de Transportes fue evaluado ambientalmente en la 
Comisión Permanente de 27/9/2005 (exp. 2160/2005), que acordó 
emitir informe favorable con una serie de condiciones, algunas de 
las cuales son recogidas en la Declaración Ambiental estratégica de 
2019: 

Por todo lo anterior, se formula la declaración ambiental estratégica favorable 
respecto al Plan Director Sectorial de Movilidad de las Islas Baleares con las 
siguientes condiciones: 

…/… 

3.Se tendrán que cumplir los condicionantes del acuerdo de la Comisión 
Permanente de la CBMA del 27 de septiembre de 2005 en todo lo que sea de 
aplicación en el presente Plan; especialmente lo referente a las nuevas redes 
ferroviarias y tranviarias:  

-Se han de aprovechar las redes de ferrocarril en desuso y las antiguas 
estaciones; en caso de que no se opte por esta alternativa se deben justificar 
los motivos. 

-Hay que tener en cuenta la contaminación acústica, especialmente cuando 
se atraviesen zonas urbanas, proponiendo medidas correctoras en su caso.  

-Posible afección a espacios naturales protegidos y en sitios de la red 
ecológica europea «Natura 2000».  

Se recuerda que, dada la falta de detalle de trazados e infraestructuras, si en 
un futuro se debe planificar o proyectar alguna infraestructura, se deberá 
tramitar la correspondiente Evaluación Ambiental Estratégica si se trata de 
un plan o programa (planes de detalle, de desarrollo, estudios informativos), 
o de impacto si se trata de un proyecto. Los estudios ambientales 
(estratégicos o de impacto) deberán incluir un estudio de alternativas de 
varios aspectos, especialmente en cuanto a ubicación, trazado, tecnología, 
materiales, etc., justificando desde el punto de vista ambiental la alternativa 
elegida. 

https://www.caib.es/eboibfront/pdf/es/2019/70/1034743
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Sección III. Otras disposiciones y actos administrativos
ADMINISTRACIÓN DE LA COMUNIDAD AUTÓNOMA
CONSEJERÍA DE MEDIO AMBIENTE, AGRICULTURA Y PESCA

4962 Acuerdo del Pleno de la Comisión de Medio Ambiente de las Islas Baleares sobre el Plan Director
Sectorial de Movilidad de las Islas Baleares (203E/2017)

En relación con el asunto de referencia, y de acuerdo con lo establecido en el artículo 25.3 de la Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de
evaluación ambiental, se publica el Acuerdo del Pleno de la CMAIB, en sesión de 11 de abril de 2019,

DECLARACIÓN AMBIENTAL ESTRATÉGICA

El art. 6 de la Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de evaluación ambiental establece los planes o programas que son objeto de una Evaluación
Ambiental Estratégica (EAE) ordinaria.

1.Antecedentes

El presente Plan constituye una continuación del Plan Director Sectorial de Transportes de las Islas Baleares, aprobado en 2006 con un
periodo temporal de aplicación de 8 años (2005 a 2012), el cual se ha ejecutado parcialmente; la crisis económica hizo que muchas de las
infraestructuras previstas, bien por falta de demanda o por escasa disponibilidad de recursos económicos por parte de las administraciones
competentes, no se llevaran a cabo.

El PDS de Transportes fue evaluado ambientalmente en la Comisión Permanente de 27/09/2005 (exp. 2160/2005), que acordó informar
favorablemente con una serie de condiciones.

2. Objeto del plan

El Plan Director Sectorial de Movilidad de las Islas Baleares (PDSMIB) es un instrumento de planificación, ordenación y regulación de la
movilidad y el transporte y le corresponde la ordenación de todo lo relativo a la movilidad, tanto en el ámbito urbano como interurbano, con
el objetivo de mejorar la calidad de vida de los residentes y los visitantes de la isla, siempre respetando el medio natural y teniendo en cuenta
criterios de sostenibilidad.

Se trata básicamente de un documento estratégico que define orientaciones y criterios de intervención pero que no concreta el detalle de las
actuaciones a ejecutar; no se trata de un plan de infraestructuras, y todas las infraestructuras que en él se prevén se analizan a nivel de
corredores, sin determinar de forma clara los trazados ni las posibles alternativas; cada proyecto nuevo previsto deberá tener su
correspondiente Estudio de Impacto Ambiental adecuado a sus características.

A diferencia de los antiguos planes de tráfico o circulación, el presente Plan hace referencia al conjunto de modos de desplazarse (a pie,
transporte colectivo, bicicleta y vehículos motorizados privados) tanto de personas como de mercancías; además, incorpora los procesos
vinculados a la sostenibilidad.

Se han definido 8 objetivos:

- 4 finalistas, orientados a minimizar los impactos negativos de la movilidad sobre la calidad de vida de los ciudadanos:
+ Garantizar la accesibilidad al territorio a través del transporte público, especialmente a los colectivos vulnerables.
+ Reducir la contaminación generada por la movilidad.
+ Reducir la siniestralidad.
+ Minimizar el consumo energético.

-4 operativos, que orientan la acción y establecen los cambios que deben producirse para alcanzar el modelo de sistema de
movilidad:

+ Minimizar la distancia media de los desplazamientos.
+ Cambiar la distribución modal a favor de los modos no motorizados y colectivos.
+ Flexibilizar el transporte público y dar rigidez a la oferta de transporte privado.
+ Optimizar la conexión entre islas.
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Establecidos los objetivos, se eligen las líneas estratégicas mediante las cuales se puede llegar a su consecución: se han definido 8 líneas
estratégicas donde se agrupan cerca de 40 medidas.

A continuación se enumeran las líneas estratégicas y las medidas propuestas (en la Memoria del Plan se definen con detalle cada una de las
medidas para cada isla: definición, agentes implicados, coste estimado, calendario de implantación, indicadores de seguimiento y la
participación de la medida en el logro de los objetivos del Plan):

1.Aumento y mejora de la oferta de transporte público interurbano:

1.1. Nueva red de transporte público interurbano por carretera
1.2. Nuevo sistema tarifario
1.3. Nuevo marco regulador para compatibilizar el transporte escolar con el transporte regular de viajeros
1.4. Mejorar y ampliar la infraestructura del transporte público:

1.4.1. Mejorar red ferroviaria existente: finalización electrificación líneas, supresión pasos a nivel, aparcamientos
disuasorios (estaciones Es Caülls, Polígono Marratxí y Pont d’Inca), nuevo apeadero en el Hospital de Inca, etc.
1.4.2. Ampliar red ferroviaria existente:

-Corredor Alcudia: ampliación de Sa Pobla a Alcudia
-Corredor Artà: ampliación Manacor-Artà-Cala Rajada
-Corredor Migjorn: nueva línea Palma-aeropuerto-Llucmajor; la prolongación hasta Santanyí y Manacor por
Felanitx está fuera del tiempo de vigencia de este Plan.
-Línea metro Palma-UIB que llegue hasta el Hospital Son Espases y Parc BIT

Primera fase periodo vigencia del Plan (2019-2022):

Red ferroviaria:

Red de transporte público urbano e interurbano en el área metropolitana de Palma:

Segunda fase periodo vigencia del Plan (2022-2026):

-Tranvía Bahía de Palma:

Fase I:

-Tramo I: conexión centro de Palma (Plaza de España) con el aeropuerto, pasando por el Polígono de Levante, El Molinar, Es Coll
d'en Rabassa y Can Pastilla.
- Tramo II: extensión por las Avenidas de Palma, prolongándose desde la Plaza de España.
- Tramo III: extensión dentro el Sudeste, desde el núcleo de Can Pastilla hasta s'Arenal, dejando a un lado el ramal de conexión con
el aeropuerto.

Fase II (Trambadia): extensión hacia el Sur-Oeste de Palma, hasta alcanzar Santa Ponça, pasando por Cala Mayor, Illetes, Portals,
Palmanova, Magaluf y Son Ferrer.

Por razones de vigencia y de necesidad de implantación del cambio modal de movilidad del área metropolitana de Palma, este Plan sólo
contempla la ejecución de los Tramos I y III de la Fase I.

1.4.3. Crear vías reservadas para el transporte público y vehículos de alta ocupación (VAO) en las zonas con congestión

1.5. Estructurar un sistema de financiación de la movilidad que permita asegurar los recursos necesarios al transporte público

2. Disuasión del uso del coche y potenciación de los modos sostenibles a los núcleos urbanos y metropolitanos:

2.1. Realizar y aplicar PMUS a los municipios de más de 20.000 habitantes: se pretende integrar y coordinar todas las medidas e
incentivos para disuadir la utilización del coche en viajes que se pueden hacer en otro modo de transporte o caminando. En esta
medida se propone disponer de una línea de subvención para la implantación de las medidas incluidas en los PMUS.
2.2. Realizar y aplicar estudios de movilidad en municipios pequeños
2.3. Realizar y aplicar Planes de Movilidad en Centros Generadores de Movilidad (polígonos Industriales, centros hospitalarios y
UIB)
2.4. Realizar y aplicar Planes Metropolitanos en Palma, Ibiza y Mahón y un Plan comarcal en Levante con el objeto de coser las
redes viarias, de transporte público, ciclistas y peatonales de los diferentes municipios en base a una mirada integral del sistema de
movilidad.
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2.5. Incorporar criterios de sostenibilidad en los Planes Directores Territoriales y los Planes Generales de Ordenación Urbana.
2.6. Desarrollar una red ciclista interurbana: realización y ejecución de los Planes Insulares de Movilidad Ciclista.
2.7. Realizar y aplicar un Plan de Aparcamiento de Intercambio; la puesta en servicio de aparcamientos de disuasión facilitará el
acceso a los núcleos urbanos; los criterios de ubicación e indicaciones para su explotación se establecerán en el Plan Director de
Aparcamientos de Disuasión que el presente Plan propone realizar.
2.8. Fomentar la caminabilidad en los núcleos urbanos.

3. Optimización de la movilidad turística:

3.1. Realización y aplicación de Planes de Movilidad en Espacios Turísticos
3.2. Regular la movilidad de los vehículos de alquiler
3.3. Realizar y aplicar un Plan de Servicios Discrecionales
3.4. Plan de Movilidad del Servicio de Taxi
3.5. Realizar y aplicar un Plan de Servicios de Costa en Mahón, Ibiza y Bahía de Palma en verano

4. Optimización de la distribución de mercancías:

4.1.Realizar y aplicar el Plan de Centros Logísticos con el fin de que cada una de las islas disponga de un Centro Logístico próximo
a los puertos como centro de ruptura de carga, evitando así la circulación de tráilers por las islas.
4.2. Regular la circulación de los vehículos de mercancías en las islas
4.3. Optimizar la distribución urbana de mercancías en los núcleos urbanos

5. Seguimiento del sistema de movilidad: se plantea la construcción de una plataforma web que añada información sobre las posibilidades de
desplazamiento en los diferentes modos de transporte y la implantación de medidas de gestión de tráfico con el fin de optimizar las
infraestructuras.

5.1. Crear un centro de Gestión e Información de la Movilidad multimodal y multiadministración
5.2. Coordinar y desarrollar los Sistemas Inteligentes de Transporte (SIT)
5.3. Crear la tabla de movilidad urbana para el intercambio de información, promover la investigación y la innovación
5.4. Crear un Observatorio de la Movilidad
5.5. Realizar campañas de información y promoción de la movilidad sostenible

6. Potenciación de energías sostenibles en el transporte; la disminución de la contaminación generada por los vehículos se puede conseguir:
disminuyendo la utilización del coche, utilización más eficiente de los vehículos y uso de combustibles menos contaminantes.

6.1. Promover la implantación de puntos de recarga de gas y potenciar la transformación dels vehículos de gas
6.2. Ampliar la red de puntos de recarga y de electrolineras
6.3. Regular la limitación de la circulación de vehículos contaminantes
6.4. Incorporar vehículos eléctricos en las administraciones públicas
6.5. Fomentar la adquisición de bicicletas eléctricas

7. Mejora de la seguridad vial, impulsando medidas destinadas a incrementar la seguridad vial mediante políticas de pacificación del tráfico
y sensibilización de la población.

7.1. Regular la máxima velocidad de circulación
7.2. Incrementar el control de la máxima velocidad de circulación
7.3. Fomentar los procesos de caminos escolares seguros
7.4. Introducir en el currículo escolar materias sobre la movilidad sostenible
7.5. Redactar Planes de actuación sobre los tramos de concentración de accidentes
7.6. Implantar elementos de seguridad en las vías principales

8. Mejora de la movilidad interinsular, acercando las diferentes islas, tanto desde un punto de vista funcional (crear conexión directa
Menorca-Ibiza, establecer servicios exprés Alcudia-Palma coordinados con los barcos de Menorca, etc.) como tarifario (utilizando títulos de
transporte en todas las islas).

8.1. Mejorar las conexiones aéreas interinsulares

8.2. Implantar una integración tarifaria y funcional en todas las islas
8.3. Coordinación de los medios de transporte para las conexiones interinsulares

3. Objetivos ambientales ligados a los objetivos estratégicos del Plan
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La sostenibilidad no se refleja exclusivamente en la calidad de vida local sino que se extiende a los grandes retos de carácter global o
planetario; así se distingue:

-Sostenibilidad local: atiende consecuencias directas, inmediatas y locales de la movilidad, como el ruido, la contaminación
atmosférica o la impermeabilización del suelo.
-Sostenibilidad global: se preocupa por las repercusiones de nuestros desplazamientos en otros lugares porque se obtienen recursos o
bien porque reciben los residuos o las emisiones que posibilitan el movimiento aquí, como es el caso de la emisión de gases de
efecto invernadero, la reducción de las reservas energéticas o la disminución de la biodiversidad.
-Sostenibilidad social y económica: enlaza con las perturbaciones sociales causadas por la movilidad en términos de salud,
convivencialidad, perturbación del espacio público, autonomía y equidad.

 

SOSTENIBILIDAD CONCEPTOS INDICADOR

GLOBAL
 
LOCAL
 
SOCIAL

Consumo energético
Gases efecto invernadero (GEI)
Contaminación atmosférica
Calidad acústica
Ocupación del suelo
Accidentalidad

Energía consumida/viajero
Toneladas/año emisiones CO  equivalentes2
Toneladas NOx/año
% población en zonas > 65 dB Lar (diurno)
% población en zonas > 65 dB Lar (nocturno)
Ha ocupada por viajero transportado
% espacio urbano dedicado a movilidad no motorizada
Accidentes / millón habitantes

La inversión prevista en el PDSMIB, en cada una de sus líneas estratégicas, se centra principalmente en los siguientes objetivos:

-Incremento de uso del transporte público
-Incremento de uso de los medios no motorizados (a pie, en bicicleta, otros)
-Reducción del uso de los viajes en vehículo privado
-Reducción de la accidentalidad

Estos objetivos tienen una incidencia directa positiva sobre el medio ambiente y en la documentación presentada se hace una previsión de la
variación prevista para cada uno de los mencionados objetivos, desde el 2016 hasta el 2026.

4. Resumen del proceso de evaluación

Fase Previa de Consultas

Tal como prevé el art. 19 de la Ley 21/2013, el órgano ambiental redactó el Documento de Alcance que fue remitido a la Dirección General
de Movilidad y Transportes el 21 de mayo de 2018, junto con las copias de los informes recibidos de las administraciones afectadas.

En el apartado 12 del EAE presentado se comenta cómo se han tenido en cuenta los aspectos detallados en el Documento de Alcance; dado
que todos están incorporados en el Plan excepto el que hace referencia a la UIB se pondrá como condicionante que se estudie la posibilidad
de construir nuevas estaciones de metro ya que se considera que el metro de la UIB está infrautilizado dada la gran extensión del Campus y
la elevada distancia de determinados edificios universitarios a la única estación de metro existente en la actualidad.

Fase de información pública y de consultas

De acuerdo con la Resolución del consejero de Territorio, Energía y Movilidad de 29 de junio de 2018 (publicada en el BOIB núm. 82 de 03
/07/2018) se abrió un proceso de información pública de 2 meses.

De acuerdo con la Resolución del consejero de Territorio, Energía y Movilidad de 24 de agosto de 2018, se amplió el plazo de información
pública del Plan hasta el 14 de septiembre de 2018.

Durante el trámite de información pública se han presentado 9 informes de diferentes administraciones y 14 aportaciones diversas
(asociaciones, partidos políticos, entidades ecologistas y particulares).

La mayoría de alegaciones presentadas e informes emitidos hacen referencia a las medidas propuestas en el PDSMIB; algunas se han
aceptado e incorporado al Plan y otras no, justificando su desestimación.

5. Conclusiones
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Por todo lo anterior, se formula la declaración ambiental estratégica favorable respecto al Plan Director Sectorial de Movilidad de las Islas
Baleares con las siguientes condiciones:

1.Se ha de analizar cómo está funcionando el transporte público hasta la UIB y si habría suficiente demanda para proponer la
construcción de nuevas estaciones de metro en el Campus Universitario para poder llegar a los edificios de la UIB alejados de la
actual estación.
2.Como centros generadores de movilidad, además de los previstos en el PDS (polígonos industriales, centros hospitalarios, centros
escolares públicos y UIB) se tendrán en cuenta los centros de ocio, los grandes establecimientos comerciales y los centros escolares
privados o concertados.
3.Se tendrán que cumplir los condicionantes del acuerdo de la Comisión Permanente de la CBMA del 27 de septiembre de 2005 en
todo lo que sea de aplicación en el presente Plan; especialmente lo referente a las nuevas redes ferroviarias y tranviarias:

-Se han de aprovechar las redes de ferrocarril en desuso y las antiguas estaciones; en caso de que no se opte por esta
alternativa se deben justificar los motivos.
-Hay que tener en cuenta la contaminación acústica, especialmente cuando se atraviesen zonas urbanas, proponiendo
medidas correctoras en su caso.
-Posible afección a espacios naturales protegidos y en sitios de la red ecológica europea «Natura 2000».

Se recuerda que, dada la falta de detalle de trazados e infraestructuras, si en un futuro se debe planificar o proyectar alguna infraestructura, se
deberá tramitar la correspondiente Evaluación Ambiental Estratégica si se trata de un plan o programa (planes de detalle, de desarrollo,
estudios informativos), o de impacto si se trata de un proyecto. Los estudios ambientales (estratégicos o de impacto) deberán incluir un
estudio de alternativas de varios aspectos, especialmente en cuanto a ubicación, trazado, tecnología, materiales, etc., justificando desde el
punto de vista ambiental la alternativa elegida.

Asimismo, dadas las consideraciones contenidas en el análisis del Plan, la CMAIB propone al Gobierno:

a) Que la planificación territorial y sectorial afronte la problemática sobre la movilidad de la macrocefalia de Palma.
b) Que implemente instrumentos de fiscalidad verde que fomenten a la vez el modelo de movilidad sostenible del Plan y lo doten de
recursos para implementarse. "

 

Palma, 15 de abril de 2018

El presidente de la CMAIB
Antoni Alorda Vilarrubias
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IV.- Contenidos y documentación para la 
evaluación ambiental estratégica 

El Decreto Legislativo 1/2020, de 28 de agosto, por el que se 
aprueba el texto refundido de la Ley de evaluación ambiental de las 
Illes Balears prevé, en su artículo 17, que la evaluación ambiental 
estratégica ordinaria, la evaluación ambiental estratégica 
simplificada, la modificación de la declaración ambiental estratégica 
y la presentación de documentación para estos trámites, se lleve a 
cabo de conformidad con el procedimiento y los plazos previstos en 
la normativa básica estatal de evaluación ambiental [Ley 21/2013/] 
y las particularidades previstas en esta ley. 

La Ley [es] 21/2013, de 9 de diciembre, de evaluación ambiental 
prevé que, el procedimiento de evaluación ambiental estratégica 
ordinaria conste de los siguientes trámites: 

Ley 21/2013 [es] 

Artículo 17. Trámites y plazos de la evaluación ambiental 
estratégica ordinaria 

La evaluación ambiental estratégica ordinaria constará de los 
siguientes trámites: 

b) Consultas previas y determinación del alcance del estudio 
ambiental estratégico. 

c) Elaboración del estudio ambiental estratégico. 

d) Información pública y consultas a las Administraciones públicas 
afectadas y personas interesadas. 

e) Análisis técnico del expediente. 

f) Declaración ambiental estratégica. Una vez desarrollada la fase 
de determinación del alcance, se realizan las fases de elaboración 
del estudio ambiental estratégico y la de información pública y 
consulta, a las que le seguirán las fases de análisis del expediente 
y de declaración ambiental, por parte del órgano ambiental. 

Contenidos del documento ambiental estratégico 

La Legislación de evaluación ambiental autonómica remite a los 
contenidos establecidos por la Ley [estatal] 21/2013, con algunos 
contenidos adicionales para los planes que llevan asociados 
procesos de urbanización (DL 1/2020 [CAIB], Artículo 18 
Particularidades de la evaluación ambiental estratégica ordinaria de 
los instrumentos de ordenación que impliquen actuaciones de 
urbanización). 

El artículo 20 de la Ley estatal 21/2013 establece que el Estudio 
Ambiental Estratégico será parte integrante del plan o programa y 
contendrá, como mínimo, la información contenida en el anexo IV 
de la citada Ley, así como aquella información que se considere 
razonablemente necesaria para asegurar su calidad. A estos efectos, 
se tendrán en cuenta los siguientes extremos: 

•	 Los conocimientos y métodos de evaluación existentes. 

•	 El contenido y nivel de detalle del plan o programa. 

•	 La fase del proceso de decisión en que se encuentra. 

•	 La medida en que la evaluación de determinados aspectos 
necesita ser complementada en otras fases de dicho proceso, 
para evitar su repetición. 

•	 Igualmente, el Estudio Ambiental Estratégico deberá tener en 
consideración los contenidos del Documento de Alcance del 
estudio ambiental estratégico emitido por la Autoridad 
Ambiental y las consultas realizadas a las administraciones 
públicas y personas interesadas . 1

 En el presente documento ya se han incorporado los contenidos del Informe de referencia.1
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Art. 20  y Anexo IV de la Ley 21/2013/es.  
Contenido del Estudio Ambiental Estratégico 

1-	 Un esbozo del contenido, objetivos principales del plan o 
programa y relaciones con otros planes y programas 
pertinentes. 

2.-	 Los aspectos relevantes de la situación actual del medio 
ambiente y su probable evolución en caso de no aplicación 
del plan o programa. 

3.-	 Las características medioambientales de las zonas que 
puedan verse afectadas de manera significativa y su 
evolución teniendo en cuenta el cambio climático esperado 
en el plazo de vigencia del plan o programa. 

4.-	 Cualquier problema medioambiental existente que sea 
relevante para el plan o programa, incluyendo en particular 
los problemas relacionados con cualquier zona de especial 
importancia medioambiental, como las zonas designadas de 
conformidad con la legislación aplicable sobre espacios 
naturales y especies protegidas y los espacios protegidos de 
la Red Natura 2000. 

5.-	 Los objetivos de protección medioambiental fijados en los 
ámbitos internacional, comunitario o nacional que guarden 
relación con el plan o programa y la manera en que tales 
objetivos y cualquier aspecto medioambiental se han tenido 
en cuenta durante su elaboración. 

6.-	 Los probables efectos significativos en el medio ambiente, 
incluidos aspectos como la biodiversidad, la población, la 
salud humana, la fauna, la flora, la tierra, el agua, el aire, 
los factores climáticos, su incidencia en el cambio climático, 
en particular una evaluación adecuada de la huella de 
carbono asociada al plan o programa, los bienes materiales, 
el patrimonio cultural, el paisaje y la interrelación entre 
estos factores. Estos efectos deben comprender los efectos 
secundarios, acumulativos, sinérgicos, a corto, medio y largo 
plazo, permanentes y temporales, positivos y negativos. 

7.-	 Las medidas previstas para prevenir, reducir y, en la medida 
de lo posible, compensar cualquier efecto negativo 
importante en el medio ambiente de la aplicación del plan o 
programa, incluyendo aquellas para mitigar su incidencia 
sobre el cambio climático y permitir su adaptación al mismo 

8.-	 Un resumen de los motivos de la selección de las 
alternativas contempladas y una descripción de la manera en 
que se realizó la evaluación, incluidas las dificultades, como 
deficiencias técnicas o falta de conocimientos y experiencia 
que pudieran haberse encontrado a la hora de recabar la 
información requerida. 

9.-	 Un programa de vigilancia ambiental en el que se describan 
las medidas previstas para el seguimiento. 

10.-	Un resumen de carácter no técnico de la información 
facilitada en virtud de los epígrafes precedentes. 
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Estudio Ambiental Estratégico. Contenidos específicos 
relativos a la perspectiva climática 

Por otra parte, el Decreto Legislativo 1/2020, de 28 de agosto, 
por el que se aprueba el texto refundido de la Ley de evaluación 
ambiental de las Islas Baleares, en su Artículo 17 Trámites, 
documentación y plazos del evaluación ambiental estratégica 
ordinaria, la evaluación ambiental estratégica simplificada y la 
modificación de la declaración ambiental estratégica prevé: 

7. Los planes y programas, así como sus revisiones y modificaciones, 
que deban someterse a evaluación ambiental estratégica, tendrán 
que incorporar la perspectiva climática al proceso de evaluación 
ambiental.  

A tal efecto, incorporarán a los documentos ambientales la 
información recogida en el apartado 1 del artículo 20 de la Ley 
10/2019, de 22 de febrero, de cambio climático de las Islas Baleares. 

Será preceptivo y determinante el informe de la administración 
competente en materia de cambio climático respecto a los 
potenciales impactos que el plan o programa puede tener en el medio 
ambiente desde la perspectiva del cambio climático y de las medidas 
previstas para prevenir, reducir y corregir cualquier efecto negativo. 

 

La ley de Cambio climático de las Illes Balears prevé en su 
artículo 20.1 la incorporación de la perspectiva climática a los 
instrumentos de planificación que sean objeto de evaluación 
estratégica, prevean la incorporación de la perspectiva climática: 

Ley 10/2019, de 22 de febrero, de cambio climático de las Islas 
Baleares. 

Artículo 20 Perspectiva climática en los instrumentos de 
planificación 

1.	 La nueva formulación, adaptación o revisión de los planes 
directores sectoriales, planes territoriales insulares e 
instrumentos de planeamiento municipal, así como cualquier 
otro plan sometido a evaluación ambiental estratégica, 
incorporarán la perspectiva climática en el proceso de 
evaluación ambiental.  

	 A tal efecto, incorporarán: 

a)	 Un análisis de su impacto sobre las emisiones de gases de 
efecto invernadero directas e inducidas, así como medidas 
destinadas a minimizarlas o compensarlas en caso de que 
no se puedan evitar. 

b)	 Un análisis de la vulnerabilidad actual y prevista frente a 
los efectos del cambio climático y medidas destinadas a 
reducirla. 

c)	 Una evaluación de las necesidades energéticas de su 
ámbito de actuación y la determinación de las medidas 
necesarias para minimizarlas y garantizar la generación de 
energía de origen renovable. 
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V.- Informe de referencia e informes de las 
administraciones. Integración en el Documento 

Ambiental Estratégico 

En agosto de 2025 se elaboró ​​un documento inicial estratégico 
con el fin de aportar la documentación necesaria para iniciar el 
procedimiento de evaluación ambiental, realizando la previsión y 
evaluación preliminar básica de los posibles impactos generados 
sobre el medio ambiente de las actuaciones derivadas de la 
definición de la franja de reserva para la ampliación de la línea 
Palma – UIB de Serveis Ferroviaris de Mallorca hasta el Hospital 
Universitario de Son Espases con tipología de metro subterráneo.  

El Documento Inicial Estratégico fue el documento con el que se 
solicitó e inició el procedimiento de evaluación ambiental estratégica 
de planes y programas, a partir del cual se hicieron las primeras 
consultas a las administraciones para definir el alcance y 
profundidad técnico del procedimiento ambiental administrativo. 
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Informes emitidos: informe de alcance e informes de 
administraciones 

En relación a las consultas previas, se han emitido los siguientes 
informes, donde el informe de alcance emitido por el Órgano 
Ambiental incorpora los contenidos de los informes de las 
administraciones.  

Seguidamente se reproduce el informe de alcance emitido por el 
Órgano Ambiental. 

Administración Aspecto Fecha Dirección de validación

00 Órgano Ambiental Informe de Alcance 10.03.2026 https://csv.caib.es/concsvfront/view.xhtml?
hash=a623f780276a1c20693e31a47e0363f
eeff0dba9e8e0b3152a6c87eded6e4ba4

01 Direcció General d'Emergències i Interior Se informan favorablemente las alternativas 
estudiadas.

03.02.2026

02 Servei de Protecció d’Espècies la Direcció General de 
Medi Natural i Gestió Forestal

Deben tenerse en cuenta la flora y la fauna presente 
en el área.

19.12.205

03 Servei de Planificació, Departament de Mobilitat de 
l’Ajuntament de Palma

Diferentes observaciones relacionadas con la 
movilidad de Palma y el metro.

13.02.2026

04 EMAYA Infraestructuras y acceso a Son Pacs 27.01.2026

05 EMT Sobre la captación de pasajeros de las lineas que 
conectan con el hospital por la linea a Son Espases.

13.01.2006

06 Servei Técnic de Planejament Urbanístic de 
l’Ajuntament de Palma

No se consideran idoneas las alternativas ni existe 
en el estudio informativo visión global de Palma y su 
área metropolitana.

19.01.2026

07 Servei de Control d’Urbanitzacions i Infraestructures 
de l’Ajuntament de Palma 

Diferentes consideraciones. 30.12.2025

08 Tècnica Ambiental de Planejament de l’Ajuntament de 
Palma

Diferentes consideraciones. 23.01.2026

09 Servei de Canvi Climàtic i Atmosfera de la DG 
d’Economia Circular, Transició Energètica i Canvi 
Climàtic 

Aspectos cambio climático 06.03.2026

https://csv.caib.es/concsvfront/view.xhtml?hash=a623f780276a1c20693e31a47e0363feeff0dba9e8e0b3152a6c87eded6e4ba4
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un nuevo papel dentro del sistema de transporte metropolitano 
mediante tres medidas principales: 

•	 Integración tarifaria con la EMT de Palma. 

•	 Transformación hacia un sistema de metro ligero, más urbano 
y compatible con un futuro tranvía en la ciudad. 

•	 Extensión de la línea hacia polos generadores de movilidad 
que actualmente quedan fuera de su cobertura, como el Parc 
Bit y el hospital de Son Espases. 

El PDSM destaca que esta ampliación permitiría mejorar 
significativamente el transporte colectivo y reducir el uso del 
vehículo privado, lo que implicaría menos contaminación, menos 
tráfico y un sistema de movilidad más sostenible. Además, plantea 
que el metro ligero pueda circular en superficie y adaptarse mejor a 
la trama urbana. 

En el caso del Parc Bit, parque tecnológico con aproximadamente 
3.000 trabajadores, en la actualidad ya se dispone de conexión 
mediante la línea de metro M1, lo que permite ofrecer una 
alternativa de transporte público a los desplazamientos que 
tradicionalmente se realizaban mayoritariamente en vehículo 
privado. 

De manera similar, la conexión ferroviaria con Son Espases 
facilitaría el acceso al hospital tanto a trabajadores como a 
usuarios. 

El PDSM propone aprovechar la extensión hacia Son Espases 
para realizar una reordenación urbana del eje de Camí dels Reis, 
integrando el transporte público en superficie y mejorando la 
estructura urbana del entorno. 

Estudio de alternativas (2020) 

En paralelo a la aprobación del PDSM, en 2019 se licitó el 
proyecto constructivo de la línea de metro hasta Son Espases, que 
incluía previamente un estudio de alternativas. Este análisis evaluó 
distintos trazados —tanto en superficie como soterrados— aplicando 
criterios de coste, integración urbana, tiempo de viaje, impacto 
ambiental y coherencia con la red ferroviaria existente. 

El estudio concluyó que la opción más favorable era un trazado 
que discurría en paralelo al ferrocarril de Sóller, ya que permitía 
aprovechar el corredor ferroviario existente, mejorar la accesibilidad 
a barrios intermedios y minimizar impactos sobre el viario urbano. 

El Estudio Informativo redactado en octubre de 2020 seleccionó 
como alternativa óptima la denominada Alternativa 1, que consistía 
en un trazado tranviario en superficie de 4,7 km, con: 

•	 9 paradas 

•	 tiempo de viaje aproximado de 15 minutos 

•	 sistema de metro ligero eléctrico en doble vía 

•	 integración con la red de Serveis Ferroviaris de Mallorca y con 
la Tarjeta Ciudadana de Palma 

El trazado aprovechaba en gran parte el corredor ferroviario 
existente y planteaba también una importante transformación 
urbana, incluyendo la reurbanización de calles como Eusebi Estada 
y Concòrdia, la eliminación de la barrera ferroviaria y una mejora de 
la conexión entre barrios actualmente segregados. En puntos 
complejos, como el cruce de Son Pardo, se preveía un paso 
soterrado para garantizar la accesibilidad al hospital. 
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Los estudios de demanda estimaron que la línea podría captar 
más de un millón de viajes anuales, dado que el hospital genera 
aproximadamente 15.000 desplazamientos laborales diarios y una 
cifra similar de visitas médicas y familiares. Esto convertiría a Son 
Espases en el principal foco de movilidad de Palma después del 
centro histórico. 

Evolución administrativa reciente 

En abril de 2021 se aprobó inicialmente el estudio informativo y 
se abrió el proceso de información pública y consulta a 
administraciones. Ese mismo año, la inclusión del proyecto en el 
Plan de Recuperación, Transformación y Resiliencia permitió 
explorar su financiación mediante fondos europeos Next Generation. 

En 2022 el Govern balear y el Ministerio de Transportes firmaron 
un protocolo para impulsar el tranvía metropolitano de Palma, 
dentro del cual se mantenía el ramal hacia Son Espases. Sin 
embargo, tras el cambio de gobierno en 2023, aunque el proyecto 
siguió considerándose estratégico, el estudio informativo no llegó a 
aprobarse definitivamente. 

En 2025, Serveis Ferroviaris de Mallorca retomó los trabajos 
técnicos, modificando el enfoque inicial: el trazado tranviario 
planteado en 2020 se reconsidera ahora como una prolongación en 
forma de metro de la línea M1 existente. El nuevo estudio actualiza 
los antecedentes técnicos y analiza nuevamente las alternativas de 
trazado, los impactos ambientales, la integración urbana y la 
demanda prevista. 

Otros estudios y proyectos relacionados 

El estudio también tiene en cuenta diversos proyectos previos del 
ámbito ferroviario y de movilidad, entre ellos: 

•	 el proyecto constructivo de la línea Palma-UIB (2005), 
•	 el proyecto de accesos viarios a Son Espases (2010), 
•	 el Plan de Movilidad del Hospital de Son Espases (2017), 
•	 la ampliación del metro UIB–Parc Bit (2019). 

Además, se considera el Estudio Informativo de la línea 
ferroviaria de Migjorn (Palma–Campos), redactado en 2024 y 
revisado en 2025, que prevé que la estación de Son Costa / Son 
Fortesa se convierta en un nodo intermodal clave, conectando el 
metro de Palma, las líneas ferroviarias de Mallorca y la futura línea 
hacia Migjorn. 

En conjunto, el proyecto de conexión ferroviaria con el Hospital 
de Son Espases no es una iniciativa aislada, sino el resultado de 
más de una década de planificación en materia de movilidad. Su 
objetivo es mejorar la accesibilidad a uno de los principales 
equipamientos públicos de Baleares, reducir la dependencia del 
vehículo privado y avanzar hacia un modelo de movilidad 
metropolitana más sostenible en Palma y su entorno. 

El Estudio Informativo debe seleccionar la alternativa más 
adecuada, sobre la cual se redactará posteriormente el proyecto 
constructivo, que servirá de base para la futura licitación y 
ejecución de las obras, de acuerdo con lo previsto en el PDSM para 
el periodo 2019-2026. 
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Alcance y contenido del Estudio Informativo 

El Estudio Informativo prevé la prolongación del Metro hasta Son 
Son Espases, desde dos puntos de la linea de Metro al Campus de la 
UIB, generándose dos alternativas diferentes. 

Inicialmente se estudiaron otras dos alternativas (3 y 4) que 
partían desde otros dos puntos de dicha línea de Metro, las cuales 
se descartaron ya en fase de Documento Inicial Estratégico, dado 
que su excesiva longitud hacía que no fueran ni razonables ni 
idóneas. 

Las dos alternativas, que discurren íntegramente en el término 
municipal de Palma, se inician en dos puntos diferentes de la linea 
de metro existente y finalizan en Son Serra Perera, que permitirá su 
prolongación a futuro. Las dos alternativas presentan un tramo 
común entre Son Espases y el final de la linea (Son Serra Parera). 

Las dos alternativas presentan trazado de metro subterráneo en 
la totalidad de su recorrido. 

El estudio informativo define, justifica técnicamente y valora las 
dos alternativas planteadas, en el tramo en estudio, entre la linea 
de metro existente y el punto final previsto en Son Serra Perera. 

Se pretende seleccionar aquella alternativa que presente un 
mayor nivel de cumplimiento de los objetivos de la actuación y que, 
en consecuencia, se propone para su desarrollo en fases posteriores 
(proyecto) mediante la aprobación de una reserva viaria en la cual 
se desarrolle el proyecto. 

La planificación pretende implementar un tramo de una nueva 
línea de transporte. En el estudio informativo (EI) se analizan los 
condicionantes de demanda, ambientales, de movilidad, 
urbanísticos, de explotación, económicos y socioeconómicos de la 
implantación que han servido de partida al análisis multicriterio. 

El EI incluye los datos de partida que han servido para la 
definición de cada una de las dos alternativas propuestas para su 
valoración. El EI también incluye los planos que relativos a la 
información correspondiente a los distintos tipos de condicionantes, 
indicando en todos ellos las diferentes alternativas para poder 
percibir visualmente las interacciones con los distintos trazados. 

Una vez descrito el trazado de cada una de las diferentes 
alternativas y definidos el conjunto de criterios a evaluar se ha 
realizado la valoración de cada una de ellas para su posterior 
comparación mediante un análisis multicriterio.  

El resultado de este análisis motiva la selección de la alternativa 
que se considera óptima en un equilibrio entre el funcionamiento del 
servicio de transporte público y la integración de la infraestructura 
en los espacios rústicos no protegidos y urbanos. 
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Metro a Son Espases 

         Alternativa 

       A1 

       A2 

       A1-A2 

       Estación
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Inaplicabilidad conceptual de la alternativa 0 

El concepto de alternativa 0 consiste en la no realización del 
proyecto o plan, en este caso el no desarrollo del Estudio 
Informativo previsto por el PDS. 

A nivel conceptual de evaluación ambiental, al encontrarnos ante 
un sistema de planificación por fases, donde cada fase depende 
jerárquicamente de un instrumento superior, entendemos que no es 
aplicable la alternativa 0, ya que la necesidad del nuevo ferrocarril 

ha sido definida y justificada en la fase de planificación anterior, el 
PD Sectorial de la que el estudio informativo depende 
jerárquicamente, y que fue objeto de evaluación ambiental 
estratégica, donde el EI no puede modificar dichas previsiones. 

De este modo, la alternativa 0, de realizar o no realizar este 
tramo tranviario, corresponde a la fase de planificación del Plan 
Director sectorial, e implicaría modificación del mismo, 
entendiéndose que legalmente un estudio informativo no puede 
modificar el plan de movilidad del cual depende jerárquicamente.  

De esta forma, la no realización del plan, en buena praxis, 
requeriría un procedimiento de modificación del Plan Director 
Sectorial, instrumento de planificación que le corresponde 
establecer, y ha establecido, la necesidad y planificación de la nueva 
línea ferroviaria. 

En este sentido, debe tenerse en cuenta lo que establece al 
respecto las Disposiciones Adicionales Cuarta y Quinta de la Ley 
21/2013/es, de evaluación ambiental, las cuales, a nuestro juicio 
establecen con claridad que cuando hay evaluación estratégica por 
fases, la evaluación de cada fase debe realizarse teniendo en cuenta 
la fase de planificación de cada instrumento, entre lo que 
entendemos debe tenerse en cuenta sobre la alternativa 0 ya fue 
descartada en la fase de planificación anterior. 

En concordancia con las disposiciones mencionadas, la 
instrucción del Conseller de Medi Ambient (25.abril.2022), señala la 
innecesariedad de la alternativa 0 cuando la actuación haya sido 
establecida en planes de rango superior:https://www.caib.es/govern/rest/

arxiu/5228048 

Instrucción del consejero de Medio Ambiente y Territorio para establecer criterios 
de actuación y tramitación en relación en los procedimientos de evaluación 
ambiental de planes, programas y proyectos  

Segundo. Análisis técnico del expediente [planes, programas y proyectos] 

1. El técnico ponente hará el análisis técnico del expediente para elaborar un 
informe-propuesta que tendrá que tener en cuenta los siguientes criterios:  

f) Los informes no tienen que tener en cuenta la falta de la alternativa cero 
cuando la ejecución del proyecto o la actividad lo imponga un plan o 

programa de rango superior, siempre y cuando el plan o programa tenga 
un grado de concreción suficiente.  

Ley 21/2013/es, de evaluación ambiental 

Disposición adicional cuarta. 
Relación de la evaluación ambiental con otras normas 

Para aquellos planes, programas o proyectos para los que existe obligación de 
efectuar una evaluación ambiental en virtud de esta ley y en virtud de otras 
normas, las Administraciones públicas competentes establecerán procedimientos 
coordinados o conjuntos con el objeto de evitar la duplicación de las evaluaciones. 

Disposición adicional quinta.  
Concurrencia y jerarquía de planes o programas 

1.	 Cuando exista una concurrencia de planes o programas promovidos por 
diferentes Administraciones públicas, éstas deberán adoptar las medidas 
necesarias con el fin de que puedan complementarse y para evitar que se 
produzca una duplicidad de evaluaciones, asegurando que todos los efectos 
ambientales significativos de cada uno son convenientemente evaluados. 

2.-	 Cuando los planes y programas se estructuren en distintos ámbitos 
jerárquicos de decisión de una misma Administración pública, la evaluación 
ambiental en cada uno de ellos deberá realizarse teniendo en cuenta la fase 
del proceso de decisión en la que se encuentra el plan o programa, para evitar 
la duplicidad de evaluaciones.

https://www.caib.es/govern/rest/arxiu/5228048
https://www.caib.es/govern/rest/arxiu/5228048
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Justificación de la no utilización de la antigua traza del 
ferrocarril 

El PDS de Transportes (ahora PDS Movilidad) fue evaluado 
ambientalmente en la Comisión Permanente de 27/9/2005 (exp. 
2160/2005), que acordó emitir informe favorable con una serie de 
condiciones recogidas en la Declaración Ambiental: 

3.S’haurà de donar compliment als condicionants de l’acord de la 
Comissió Permanent de la CBMA del 27 de setembre de 2005 a tot el 
que sigui d’aplicació al present Pla; especialment el que fa referència 
a les noves xarxes ferroviàries i tramviàries:  

-S’han d’aprofitar les xarxes de ferrocarril en desús i les antigues 
estacions; en cas que no s’opti per aquesta alternativa s’han de 
justificar els motius.  

En el presente caso, dado que el proyecto parte de una linea 
ferroviaria existente creándose una derivación, y dado que en el 
espacio entre el origen y el final de la linea no existen antiguos 
trazados sin uso, no existe posibilidad de desarrollar dicho 
aprovechamiento. 
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Concepción del proyecto 

El Estudio Informativo objeto de evaluación ambiental contempla 
la prolongación de la línea de metro Estació Intermodal – UIB 
mediante un ramal hasta el hospital universitario de Son Espases, al 
noreste de Palma. 

El estudio analiza el desarrollo de un nuevo corredor ferroviario 
de metro entre el centro de Palma y el sector de Son Espases, con 
el objetivo de enlazar estas zonas con un nuevo transporte público 
con mayor conectividad y velocidad, así como facilitar la conexión 
de los barrios más próximos al hospital con el centro de la ciudad. 
Este ámbito concreto de estudio afecta directamente a una 
población superior a los 400.000 habitantes.  

El planteamiento del nuevo trazado, que es soterrado, se 
explotará mediante la fórmula de un metro. Así mismo, las 
estaciones de la futura prolongación deberán respetar la integración 
urbana de las mismas de manera responsable. 

Este sistema combina secciones de distinta naturaleza: en los 
tramos donde haya edificaciones muy próximas, se ejecutará el 
túnel mediante sistema entre pantallas. En cambio, en las zonas 
donde no haya edificaciones próximas, se opta por un túnel en 
cajón, que requiere un poco más de espacio para su construcción y 
colocación. Al ser en túnel, la infraestructura estará segregada 
totalmente y se dispondrá de señalización ferroviaria para permitir 
velocidades elevadas de circulación, típicas de un ferrocarril rígido 
tipo metro. 

Para el desarrollo del Estudio Informativo, se analizan distintas 
alternativas funcionales y de trazado que den respuesta, en menor 
y mayor medida, a las necesidades de movilidad del ámbito, y que 
permitan resolver los condicionantes del entorno. 

El recorrido entre Palma y Son Espases debe salvar por debajo la 
intersección a distinto nivel de la carretera Ma-1110 y el Camí dels 
Reis, evitado afectar cualquiera de los pilares del viaducto de la 
Ma-1110. 

Además, se incluye en el trazado la propuesta de nueva 
urbanización de la glorieta entre el Camí dels Reis i la carretera de 
Sóller, del que hay un proyecto constructivo ya aprobado. 

Como criterio general, se planteará un trazado en vía doble en 
placa y con catenaria rígida. 

Cada una de las alternativas analizadas se evalúa en un modelo 
de demanda generado a propósito del EI, con el objetivo de estimar 
la demanda potencial de la nueva prolongación. Estos datos de 
demanda, junto con la estimación de costes realizada en base a 
ratios, macroprecios y experiencia en proyectos previos, servirán 
como base para la evaluación coste-beneficio y el análisis 
multicriterio, que concluirá con la alternativa mejor valorada.  

El análisis coste-beneficio seguirá la metodología desarrollada en 
el manual del Sistema d’Avaluació d’Inversions en el Transport 
(SAIT) de la Generalitat de Catalunya, que a su vez se complementa 
con la metodología RAILPAG (2007), y que es el principal referente 
en el entorno.  
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Para cada una de las alternativas finalmente propuestas para 
evaluación, se analizará también su encaje particular en el territorio 
y sus condicionantes, realizando unos estudios específicos relativos 
a los siguientes aspectos:  

•	 Estudio de la explotación ferroviaria, teniendo en cuenta la 
funcionalidad del conjunto. 

•	 Estudio de sistemas, procesos y fases constructivas. 

•	 Estudio geológico-geotécnico. 

•	 Estudio hidrogeológico. 

•	 Diseño funcional y de arquitectura de las nuevas paradas. 

•	 Propuesta de secciones tipo. 

•	 Estudio de los sistemas de electrificación y alimentación 
eléctrica. 

•	 Estudio de los sistemas de señalización ferroviaria. 

•	 Estudio del material móvil metro. 

•	 Coordinación con otros organismos. 

•	 Análisis de los servicios existentes y los servicios afectados. 

•	 Afectación en expropiaciones y ocupaciones temporales, con el 
objetivo de cumplir con el trámite de información pública. 

El EI, recogidas y evaluadas en el presente documento, platea 2 
alternativas, habiendo sido descartadas 2 de ellas en fase de 
Documento Inicial Estratégico. 
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Resumen de alternativas 

La siguiente tabla resume los principales datos de las 
alternativas estudiadas, tanto de las dos que prosiguen su 
evaluación como las dos que resultan descartadas. 

Futuras extensiones de la linea 

La finalización de todas las alternativas de trazado analizadas en 
la estación de Son Serra Perera, en un punto coincidente entre 
todas ellas bajo el vial del Camí dels Reis, permite contemplar una 
futura prolongación de la línea en una segunda fase. 

Dicha futura extensión se realizaría a lo largo del propio Camí 
dels Reis, que a su vez discurre de forma paralela a la vía de cintura 
de Palma, y podría equivaler al propio anillo o cinturón ferroviario 
de la ciudad. 

Se trata, además, de una zona con numerosos grandes 
equipamientos, urbanizaciones, barrios residenciales y planes 
parciales urbanísticos actualmente en desarrollo, con lo que supone 
un sector origen y destino de una cifra relevante de 
desplazamientos metropolitanos. 

Alternativas a 

evaluar

Alternativas 

descartadas

A1 A2 A3 A4

Inicio nuevo 
trazado Son Costa Camí dels Reis Son Sardina Parc Bit

Longitud nueva 
prolongación 4,00 km 2,80 km 4,55 km 4,95 km

Longitud nuevo 
trazado aéreo 0,00 km 0,00 km 2,57 km 3,36 km

Longitud nuevo 
trazado 
soterrado

4,00 km 2,80 km 1,98 km 1,59 km

Distancia desde 
Estació 
Intermodal

5,16 km 6,57 km 9,36 km 13,82 km

Estaciones

Son Hugo 
(PK 1+000)

Son Bessó 
(PK 1+050)

Son Rossinyol    
(PK 2+100)

Son Espases 
(PK 3+200)

Son Espases 
(PK 1+800)

Son Espases 
(PK 3+450)

Son Espases 
(PK 3+850)

Son Serra 
Parera  
(PK 4+000)

Son Serra 
Parera  
(PK 2+750)

Son Serra 
Parera 
(PK 4+550)

Son Serra 
Parera (PK 
4+950)
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Estudio de demanda 

El estudio informativo desarrolla un estudio de demanda, 
desarrollado en su Anejo 06 Estudio de demanda. 

Captación de la demanda en transporte público 

Para estimar la captación de la demanda en transporte público se 
ha considerado la supresión de algunas de las líneas de bus que 
operan en el ámbito de estudio: 

•	 Línea 6 (Sindicat – Son Espases): se suprime en todo su 
t razado ún i camente cons iderando la en t rada en 
funcionamiento de la fase 2. 

•	 Línea 22 (Pl. Espanya – Piscines de Son Hugo): se suprime en 
todo su trazado únicamente considerando la alternativa A1 

•	 Línea 33 (Son Espases – Son Fuster): Se suprime en todo su 
trazado, considerando tanto las alternativas A1 como A2. 

•	 Línea 36 (Circular Son Espases): se suprime en todo su 
t razado ún i camente cons iderando la en t rada en 
funcionamiento de la fase 2. 

Captación de la demanda en vehículo privado 

Para determinar la captación procedente del vehículo privado 
hacia el nuevo servicio de metro se procede a partir de una 
aproximación lineal de la proporción de usuarios captados en base a 
los ahorros de tiempo de desplazamiento gracias a la mejora de la 
oferta de transporte público. 

Para el cálculo de la demanda del nuevo servicio de metro se 
parte de la base que el único modo de desplazamiento que varía su 
función de utilidad es el transporte público, ya que incluye la 
prolongación del metro. Para el vehículo privado, al no introducir 
cambios, su utilidad para cada par de OD se mantiene igual. A partir 
de aquí se calcula el volumen de nuevos usuarios del metro que son 
captados del vehículo privado en base a los minutos de tiempo 
ahorrados en cada relación OD gracias a la mejora del transporte 
público.  

La captación de demanda del vehículo privado se produce en las 
relaciones OD donde se reducirá el tiempo de desplazamiento 
gracias a la prolongación del metro. Esto incluye: 

•	 Relaciones OD entre las poblaciones actualmente cubiertas por 
la línea M1 del metro y los barrios que forman parte de la 
prolongación. 

•	 La demanda interna del ámbito de la prolongación. Es decir las 
relaciones OD entre los barrios que se beneficiarán del nuevo 
sistema de transporte público. 
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Captación de la demanda de los nuevos desarrollos urbanísticos 

De acuerdo con el PGOU, está previsto que se desarrollen 
urbanísticamente diversas parcelas en el entorno de la estación de 
Son Pardo, perteneciente a la Fase 1 de la prolongación, así como 
también en el entorno de la estación de Cas Pastors, en este caso 
perteneciente a la Fase 2 de la prolongación. De acuerdo con la 
documentación correspondiente, está previsto que se generen 
diariamente los siguientes viajes en transporte público: 

Se asume que el metro captará un 70 % de los viajes en 
transporte público que se generarán en las parcelas de Son Pardo y 
Cas Pastors, pues las respectivas estaciones se encontrarán muy 
próximas a las parcelas a desarrollar, mientras que se asume que 
en las parcelas de Can Fontet y Son Ximelis se captarán un 60 % y 
un 40 % de los viajes generados en transporte público 
respectivamente, pues se encuentran más alejados de las 
estaciones. 

Demanda inducida 

Con la prolongación del metro hasta Son Serra Perera en primera 
fase, y hasta Son Rapinya en segunda fase, se estima que se 
producirá una inducción de demanda como resultado de una mejor 
conexión en el ámbito de estudio. Se estima que la demanda 
inducida será equivalente al 6% de la captación total de usuarios 
del transporte público y transporte privado. 

Captación de la demanda en la segunda fase de la prolongación 

Además de llegar hasta Son Serra Parera, se prevé que, en un 
futuro, la nueva línea prosiga hasta Son Rapinya, con cuatro 
estaciones más: Can Valero, Son Moix, Son Serra – La Vileta y Son 
Rapinya. 

Se ha obtenido el número de viajeros que usará la segunda fase 
de la prolongación desde o hasta las estaciones actualmente ya 
existentes y que, por lo tanto, deberán pasar por el tramo de la fase 
1, objeto principal de este estudio. Cabe destacar que, aunque el 
trazado de la segunda fase de la prolongación sea el mismo, la 
demanda será distinta para ambas alternativas, pues el tiempo de 
viaje hasta las estaciones ya existentes será diferente. 

Desarrollo Viajes generados/día

Son Pardo 3.880

Cas Pastors 3.088

Can Fontet 5.935

Son Ximelis 1.989
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Resumen de la captación de demanda 

Se muestra a continuación la captación de demanda procedente 
del transporte público, del vehículo privado, la demanda inducida y 
la demanda captada de los nuevos desarrollos urbanísticos. Se 
muestra la captación de demanda para la fase 1 y la fase 2. 

Se valora que la demanda captada obtenida para la alternativa 
A1 se corresponde con un escenario de captación medio, debido a 
las hipótesis aplicadas para el cálculo. Así pues, este valor coincide 
con el valor de demanda de 
la alternativa A1 en el 
escenario de captación 
elevada. 

El EI incluye el estudio 
de tres escenarios, de 
captación elevada, media y 
baja. 

Fase
Captación 
TPC 
(pax/día)

Captación VP 
(pax/día)

Inducción 
(pax/día)

Nuevos 
desarrollos 
(pax/día)

Total 
(pax/día)

Diferencia 
respecto A1 
(pax/día)

Total anual

A1

Solo entre estaciones F1 116 175 7 87 385 - 115.628 

F1 – resto de la línea 
actual 3.836 1.538 322 2.629 8.325 - 2.497.402 

Estaciones F1 – 
Estaciones F2 87 559 39 546 1.231 - 369.351 

TOTAL F1 4.039 2.272 368 3.262 9.941 - 2.982.381

F2 resto de la línea 
actual 4.876 2.712 476 5.732 13.796 - 4.138.789

TOTAL F2 8.915 4.984 844 8.995 23.737 - 7.121.170

A2

Solo entre estaciones F1 40 61 6 0 108 -278 32.322 

F1 – resto de la línea 
actual 3.689 506 252 0 4.446 -3.878 1.333.931 

Estaciones F1 – 
Estaciones F2 87 357 27 279 750 -481 224.942 

TOTAL F1 3.816 924 285 279 5.304 -4.637 1.591.195

F2 resto de la línea 
actual 4.876 914 388 5.558 11.737 -2.059 3.520.963

TOTAL F2 8.692 1.839 673 5.837 17.040 -6.697 5.112.014

Captación de demanda prevista – escenario medio
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Prognosis de demanda 

Para determinar la demanda del año horizonte se procede a 
partir del Pla Director Sectorial de Mobilitat de les Illes Balears 
(2018). Este tiene como objeto formular la política comuna en 
materia de movilidad y transporte que el Gobierno Balear se 
propone desarrollar entre 2019 y 2026, con el objetivo de avanzar 
hacia la consecución de un modelo de movilidad sostenible.  

El Pla Director Sectorial de Mobilitat de les Illes Balears define 
ocho objetivos a partir de la diagnosis realizada y acordados y 
consensuados con todos los agentes implicados en la movilidad de 
la isla. A partir de les objetivos se establecen ochos líneas 
estratégicas de acción que agrupan las medidas propuestas. La 
primera línea estratégico es el aumento y la mejora de la oferta de 
transporte público interurbano y metropolitano.  

En concreto, de acuerdo con el objetivo de distribución modal, se 
plantea un aumento del número de desplazamientos en transporte 
público de un 67%, en lo que se refiere a los residentes, y un 35%, 
en el caso de los turistas. De media se plantea como objetivo 
ineludible para el año horizonte de 2026 un incremento del 60% del 
número de viajeros con el objetivo final de llegar a cerca de 100 
millones de viajes anuales en 2026. En concreto, este incremento 
del 60% entre 2017 y 2026 se traduce en un incremento del 5,36% 
interanual de la movilidad en transporte público. Se trata de un 
objetivo ambicioso con una tasa de crecimiento del transporte 
público muy elevada. En el mismo documento se prevé una 
demanda potencial anual para la nueva línea de un total de 1,7 
MPax/año.  

Para las previsiones de crecimiento se aplican hipótesis más 
conservadoras, con una reducción paulatina del ritmo de 
crecimiento de la movilidad en transporte público: 

Para obtener la demanda anual a partir de la demanda diaria 
media se aplica un coeficiente día-año de 300. 

2026 – 2030: crecimiento de la movilidad del 3% hasta el año 2030, 
principales años de implementación del PDSMIB, cuando las 
nuevas políticas de movilidad tendrán un mayor impacto

2030 – 2040 Crecimiento del 2,5 %

2040 – 2050 Crecimiento del 2,0 %

2050 en adelante Crecimiento del 1,0 %
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Planeamiento urbanístico vigente 

Alternativa 1 

La alternativa 1 parte de la actual línea férrea en la zona de son 
Castelló, gira hacia el noroeste, cruza un ELP, se adentra dentro del 
polígono por una franja disponible para posteriormente cruzar una 
pequeña superficie calificada de suelo rústico general y llegar a la 
zona de Sistema General de equipamientos Son Hugo (futuro 
equipamiento de la ciudad de la Justicia, donde se ubica la estación 
de Son Hugo). Después, cruza bajo 
e l fe r rocar r i l Pa lma-Só l le r y, 
siguiendo bajo sistema viario, se 
adentra en la zona de Son Pardo 
hasta llegar a la carretera de Sóller, 
en la que ubicará la pr imera 
estación. 

Tras la estación, se abandona el 
vial para cruzar por un tramo de un 
sistema general agropecuario y en un 
tramo de trescientos metros cruzar 
un área de transición, para atravesar 
posteriormente la carretera de 
Valldemossa y por el camí dels Reis, 
parar en la estación de Son Espases 
y seguir bajo sistema viario hasta la 
estación de Son Serra Parera. 

La alternativa 1 no pasa sobre terrenos de alto nivel de 
protección ambiental, ni protegidos por la Red Natura 2000 ni por la 
Ley 1/1991, de 30 de enero, de espacios naturales y de régimen 
urbanístico de las áreas de especial protección de las Islas Baleares. 
El trazado propuesto discurre por terrenos que no tienen ninguna 
protección adicional más allá del que se prevé para un suelo de 
categoría rústica y de un área de transición. Todo ello está descrito 
en el PGOU de Palma. 
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Alternativa 2 

La alternativa 2 parte de la actual 
línea de metro tras la estación de 
Camí dels Reis, gira hacia el oeste y 
cruza un área de transición en una 
longitud de 800 metros para llegar a 
la rotonda de Son Castelló en la 
carretera de Sóller, donde se ubica la 
primera estación. 

Desde esta estación hasta la 
estación de Son Espases se sitúa bajo 
el sistema viario del Camí dels Reis, 
continuando de forma similar a la 
alternativa 1, bajo el camí dels Reis 
hasta finalizar en la estación de Son 
Serra Parera. 

La alternativa 2 no pasa sobre 
terrenos de alto nivel de protección 
ambiental, ni protegidos por la Red 
Natura 2000 ni por la Ley 1/1991, de 
30 de enero, de espacios naturales y 
de régimen urbanístico de las áreas 
de especial protección de las Islas 
Baleares. El trazado propuesto 
discurre por terrenos que no tienen 
ninguna protección adicional más allá 
del que se prevé para un suelo de área de transición y sistemas 
viarios. Todo ello está descrito en el PGOU de Palma. 
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Concepción del proyecto. Elementos aéreos y subterráneos 

El proyecto es, en su casi totalidad, una vez finalizadas las obras, 
un proyecto subterráneo, donde se recupera la topografía y 
características del terreno y de los usos existentes y potenciales. 

De esta manera, los elementos subterráneos son: 

•	 Túneles por donde discurrirá el metro. 

•	 Electrificación de la linea. 

•	 Estaciones. 

•	 Subestaciones de alimentación eléctrica. 

Los únicos elementos aéreos son: 

•	 Edículos de acceso (pieza arquitectónica en superficie que 
contiene escaleras, escaleras mecánicas, ascensor y zona de 
peaje). Estos edículos presentan elementos verticales que 
sobresalen en el terreno y accesibles visualmente. 

•	 Elementos emergentes de ventilación. 

•	 Salidas a superficie de galerías de evacuación 

•	 Tapas de registro de algunas instalaciones, sin elementos 
verticales. 

Al tratarse de una infraestructura subterránea, está podrá no 
interferir con los cauces de torrentes, zonas inundables, elementos 
con valor cultural dependiendo de lo que se establezca, ni con la 
afectación a los usos del territorio actuales o potenciales, aptitud 
faunística, infraestructura viaria, así como sobre el valor 
paisajístico. 

 

Por otra parte, deberán resolverse adecuadamente los diferentes 
servicios subterráneos y aéreos, así como, también en fase de 
proyecto, valorar y resolver, en su caso, la posible afectación a los 
flujos de agua subterráneos. 

Rasante del terreno, 
actual y futura. 

Plano de rodadura. 
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Aspectos hidrológicos 

Las alternativas discurren entre 
la cuenca que recoge aguas para 
Torrent de Na Bárbara y el Torrent 
de Sa Riera. El torrent Gros no se 
c r u z a e n n i n g u n a d e l a s 
alternativas: 

•	 La alternativa 1, cruza en su 
inicio un ramal del Torrent de 
Na Bárbara, contiguo a la 
a u t o p i s t a , y l u e g o l o 
atraviesa a unos 600 metros 
desde el inicio del tramo. 

•	 La alternativa 2, cruza el 
Torrent de Na Bárbara en el 
PK 1+220, justo después de 
la estación de la rotonda de 
la carretera de Sòller. 

Tanto las alternativas 1 y 2 
discurren por zonas inundables del 
Torrent de Na Bàrbara. 

El proyecto, con su trazado 
subterráneo de las las alternativas 
1 y 2,  es compatible con la 
intersección del torrente y el paso 
bajo zona inundable. 

Torrent de Na BàrbaraTorrent de Sa Riera

Metro Son Espases 

A1 

A2 

A1-A2 

Estación
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Aspectos de protección del patrimonio 

Es significativo el cruce con la Antigua 
Acequia que daba servicio de agua a 
Palma y que es un bien declarado de Bien 
de Interés Cultural, con la categoría de 
monumento, a favor de l S is tema 
Hidráulico de la Font de la Vila de Palma.  

Esta acequia se verá afectada y deberá 
cuidarse la solución en el Proyecto en la 
alternativa 1 (PK aproximado 2+900).  

La alternativa 2, al ir en esa zona bajo 
el Camí dels Reis, ya no encuentra la 
acequia. 

En igual situación se encuentra la 
acequia del sistema hidráulico de la Font 
d’en Baster, dado que la estación se Son 
Espases de la alternativa 1 se sitúa bajo el 
Camí dels Reis. 

Sistema hidràulic  
Font de la Vila

Sistema hidràulic  
Font d’en Baster

Metro Son Espases 

A1 

A2 

A1-A2 

Estación

Son Espases

Centro penitenciario

Son Serra Perera

Palma Planas
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Drenaje 

Si bien debe desarrollarse el proyecto constructivo, se prevé que 
el drenaje longitudinal tendrá como objetivo la recogida de las 
aguas filtradas desde superficie o a través de las juntas de las 
pantallas. 

Los elementos que conforman el sistema de drenaje son los 
siguientes: 

•	 Canaletas laterales de recogida de aguas construidas con el 
hormigón que se utilizará para recrecer la solera. Estas 
canaletas discurren a lo largo de total la traza con el objetivo 
de captar el agua procedente de la infiltración. Estas canaletas 
tendrán una pendiente mínima de 0.5%. 

•	 Colector central formado por canaleta prefabricada tipo 
“formo” (de 0.3 m x 0.3 m de sección) tapada con reja. La 
canaleta tendrá pendiente mínima del 0.2% y máxima de 4%. 

La conexión entre las canaletas laterales y la central se producirá 
mediante los siguientes elementos: 

•	 Tubos transversales de PVC de 75 mm de diámetro y una 
pendiente del 2% donde descargará el caudal recogido. Estos 
tubos estarán dispuestos cada 40 m. 

•	 Arquetas de registro dispuestas cada 40m. 

El peralte de la rasante dirige las aguas que circulan bien hacia 
las canaletas bien hacia la reja que cubre el colector central. 
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Funcionalidad ferroviaria 

La nueva prolongación del metro a Son 
Espases se integrará en una nueva línea de 
metro, la M2, que conectará la Estación 
Intermodal con el hospital. Así pues, la 
explotación de la línea actual es uno de los 
principales condicionantes para tener en cuenta 
en el estudio funcional de la nueva reapertura. 

La explotación de la nueva línea de metro a 
Son Espases, así como su futura extensión, 
deberá adaptarse a la malla existente de la línea 
M1 Estación Intermodal – Parc Bit, manteniendo 
los horarios y frecuencias actuales en el tramo 
en servicio. 

Cabe destacar que la totalidad de la 
infraestructura existente y proyectada consta de 
vía doble, con lo que no se deberá analizar ni 
prever una malla con cruces. Sin embargo, sí 
debe tenerse en cuenta que la bifurcación de la 
prolongación a Son Espases de la línea M1, ya 
sea desde Son Costa (Alternativa 1) o desde 
Camí dels Reis (Alternativa 2), supone un cruce 
a nivel o cizallamiento de las vías, con lo que 
deberán compatibilizarse los horarios en este 
punto para que esto no suponga una restricción 
de la capacidad ni una limitación en los tiempos 
de viaje. 

Futuro esquema del metro de Palma (Alternativa 1)

Futuro esquema del metro de Palma (Alternativa 2)
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Nomenclatura estaciones 

Son Hugo/Son Pardo  (A1) 

Son Rossinyol/ Son Pacs (A1) 

Hospital Son Espases (A1 y A2) 

Secar de la Real / Son Serra Perera. (A1 y A2) 

Son Bessó. (A2)
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Tiempos de viaje 
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10.2 ESTUDIO FUNCIONAL 

Se describe en este apartado el estudio funcional de la explotación de la ampliación del metro hasta 

Son Espases, que incluye los siguientes resultados: 

• Análisis del esquema de vías de cada alternativa. 

• Simulación de las marchas y tiempos de viaje para cada alternativa de trazado. 

• Elaboración de la malla de circulación. 

• Estimación del número de vehículos necesarios y los costes de explotación asociados. 

10.3 PARÁMETROS DE PARTIDA 

Para este Estudio Informativo, al tratarse de una explotación tipo metro, se considera que todos 

los trenes paran en todas las estaciones, por lo que el plan de explotación será el mismo en todos 

los casos, y la diferencia entre alternativas radicará en el tiempo de viaje. 

En todos los casos se considera un trazado en vía doble como criterio general. En el caso de la 

bifurcación de la nueva prolongación desde la línea Palma – UIB, se ajustarán los horarios en fases 

posteriores del diseño según la malla de circulación resultante, con tal de no coincidir trenes en el 

punto de bifurcación. 

Las velocidades máximas de circulación consideradas son las siguientes: 

Tipo de sección Velocidad 
máxima 

Vía general 100 km/h 

Paso por aparato de vía en vía desviada 30 km/h 

Paso por aparato de vía en vía directa 100 km/h 

Entrada y paso por estación 40 km/h 

Tabla 6. Velocidades máximas de circulación consideradas. 

Los vehículos considerados como material rodante para prestar servicio en la prolongación seran 

las unidades de la serie 71 o serie 1100 de SFM, que se desarrollan en el apartado 5 del presente 

anejo, o unas nuevas unidades similares que se compren a propósito.  

Los parámetros básicos considerados para el cálculo de los tiempos de viaje son los siguientes: 

Parámetro Valor 

Aceleración máxima (0 – 40 km/h) 1,1 m/s2 

Aceleración media (0 – 100 km/h) 0,6 m/s2 

Desaceleración de servicio 1,2 m/s2 

Desaceleración máxima 2,0 m/s2 

Tiempo de parada estaciones 30 segundos 

Tabla 7. Parámetros básicos de simulación de marchas. 

10.4 SIMULACIONES DE MARCHA 

El presente apartado tiene por objetivo justificar los tiempos de viaje definidos para cada alternativa 

de trazado, como parte del estudio funcional del nuevo corredor. 

Para tal efecto, se ha realizado una simulación de las marchas de los nuevos servicios de la línea 

de metro M2 propuestos, para la totalidad del servicio desde la Estación Intermodal hasta la 

terminal. Los resultados de la simulación se redondean al alza para internalizar posibles pérdidas 

de tiempo por afluencia de viajeros o incidentes sobrevenidos durante el servicio. 

Para la realización de la simulación se han considerado las velocidades máximas por tipo de 

infraestructura y los parámetros básicos señalados en el punto anterior. En cualquier caso, las 

velocidades máximas reales vendrán condicionadas por los radios y peraltes del trazado proyectado, 

así como las alineaciones en alzado, que se encuentran calculadas en el Anejo 08 Trazado. 

10.4.1 ALTERNATIVA 1 

A continuación, se muestran los tiempos de viaje calculados para la alternativa 1: 

ALTERNATIVA 1          

Estació PK VMAX 
(km/h) 

VMAX 
(m/s) 

X ACC 
(m) 

T.ACC 
(s) T (s) T (min) T acum 

(min) 
 

Estació Intermodal 0+000 0,00 0,00       

500 0+500 40,00 11,11 61,73 11,11 50,56 0,84 0,84  

200 0+700 50,00 13,89 34,72 2,78 20,46 0,34 1,18  

Jacint Verdaguer 0+700 0,00 0,00 80,38 11,57 30,00 0,50 1,68  

600 1+300 100,00 27,78 385,80 27,78 47,06 0,78 2,47  

Son Costa/Son Fortesa 1+300 0,00 0,00 321,50 23,15 30,00 0,50 2,97  

800 2+100 100,00 27,78 385,80 27,78 48,36 0,81 3,77  

300 2+400 30,00 8,33 292,57 16,20 36,00 0,60 4,37  

700 3+100 100,00 27,78 351,08 19,44 43,58 0,73 5,10  

Son Hugo/Son Pardo 2+700 0,00 0,00 321,50 23,15 30,00 0,50 5,60  

1.500 4+200 100,00 27,78 385,80 27,78 79,46 1,32 6,92  
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Son Rossinyol 4+200 0,00 0,00 321,50 23,15 30,00 0,50 7,42  

1.100 5+300 70,00 19,44 189,04 19,44 74,40 1,24 8,66  

Son Espases 5+300 0,00 0,00 157,54 16,20 30,00 0,50 9,16  

800 6+100 70,00 19,44 189,04 19,44 58,97 0,98 10,15  

Son Serra Perera 6+100 0,00 0,00 157,54 16,20 30,00 0,50 10,65   
          
        33,27 km/h 

 

Se obtiene un tiempo de simulación de 10,65 minutos que, redondeando al alza, significa un tiempo 
de viaje de 11 minutos. Esto permite alcanzar una velocidad comercial cercana a 33,5 km/h. 

10.4.2 ALTERNATIVA 2 

A continuación, se muestran los tiempos de viaje calculados para la alternativa 2: 

ALTERNATIVA 2          

Estació PK VMAX 
(km/h) 

VMAX 
(m/s) 

X ACC 
(m) 

T.ACC 
(s) T (s) T (min) T acum 

(min) 
 

Estació Intermodal 0+000 0,00 0,00       

500 0+500 40,00 11,11 61,73 11,11 50,56 0,84 0,84  

200 0+700 50,00 13,89 34,72 2,78 20,46 0,34 1,18  

Jacint Verdaguer 0+700 0,00 0,00 80,38 11,57 30,00 0,50 1,68  

600 1+300 100,00 27,78 385,80 27,78 47,06 0,78 2,47  

Son Costa/Son Fortesa 1+300 0,00 0,00 321,50 23,15 30,00 0,50 2,97  

1.400 2+700 100,00 27,78 385,80 27,78 75,86 1,26 4,23  

Son Fuster Vell 2+700 0,00 0,00 321,50 23,15 30,00 0,50 4,73  

850 3+550 100,00 27,78 385,80 27,78 56,06 0,93 5,67  

Son Castelló 3+550 0,00 0,00 321,50 23,15 30,00 0,50 6,17  

600 4+150 100,00 27,78 385,80 27,78 47,06 0,78 6,95  

Gran Via Asima 4+150 0,00 0,00 321,50 23,15 30,00 0,50 7,45  

500 4+650 100,00 27,78 385,80 27,78 43,46 0,72 8,18  

Camí dels Reis 4+650 0,00 0,00 321,50 23,15 30,00 0,50 8,68  

350 5+000 30,00 8,33 34,72 8,33 46,17 0,77 9,45  

750 5+750 80,00 22,22 212,19 13,89 47,35 0,79 10,23  

Son Bessó 5+750 0,00 0,00 205,76 18,52 30,00 0,50 10,73  

750 6+500 70,00 19,44 189,04 19,44 56,40 0,94 11,67  

Son Espases 6+500 0,00 0,00 157,54 16,20 30,00 0,50 12,17  

950 7+450 70,00 19,44 189,04 19,44 66,68 1,11 13,29  

Son Serra Perera 7+450 0,00 0,00 157,54 16,20 30,00 0,50 13,79   
          
        31,93 km/h 

 

Se obtiene un tiempo de simulación de 13,79 minutos que, redondeando al alza, significa un tiempo 
de viaje de 14 minutos. Esto permite alcanzar una velocidad comercial cercana a 32,0 km/h. 

10.4.3 RESUMEN DE ALTERNATIVAS 

La siguiente tabla resume las longitudes, tiempos de viaje y velocidades comerciales de todas las 
alternativas analizadas. 

Alternativa Longitud 
total Tiempo viaje Vel. comercial 

Alternativa 1 6,01 km 11 min 33,5 km/h 

Alternativa 2 7,42 km 14 min 32,0 km/h 

Tabla 8. Resumen de tiempos de viaje y velocidad por alternativa. 

 

11 MATERIAL MÓVIL 

Para el dimensionamiento de la flota se tienen en cuenta los tiempos de recorrido de cada una de 

las alternativas y las frecuencias de paso. Además, en ambas alternativas 1 y 2, se ha considerado 

la longitud total desde la Estación Intermodal, dado que el servicio de la nueva línea M2 será 

independiente a la actual línea M1.  

Se ha estimado el material rodante necesario en función de la frecuencia de paso de la nueva línea. 

La frecuencia de paso establecida se utiliza a modo de referencia para el dimensionamiento de la 

línea, pero en futuros estudios de detalle deberán definir si se establecerán distintas frecuencias en 

hora punta o en horario valle o distintas configuraciones que se puedan dar teniendo en cuenta las 

características del tramo de estudio. 

Para el cálculo de la flota necesaria, se requieren los siguientes datos: 

• Frecuencia de paso del servicio (f) 

• Tiempo de viaje (Tv): tiempo de recorrido en un sentido. 

• Tiempo de rotación en terminal (Tr). 

• Tiempo de ciclo (Tc): tiempo de recorrido ida y vuelta, incluidos los tiempos de rotación. 

𝑇𝑐 = 2 · (𝑇𝑣 + 𝑇𝑟) = 𝑛 · 𝑓 
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Son Rossinyol 4+200 0,00 0,00 321,50 23,15 30,00 0,50 7,42  

1.100 5+300 70,00 19,44 189,04 19,44 74,40 1,24 8,66  

Son Espases 5+300 0,00 0,00 157,54 16,20 30,00 0,50 9,16  

800 6+100 70,00 19,44 189,04 19,44 58,97 0,98 10,15  

Son Serra Perera 6+100 0,00 0,00 157,54 16,20 30,00 0,50 10,65   
          
        33,27 km/h 

 

Se obtiene un tiempo de simulación de 10,65 minutos que, redondeando al alza, significa un tiempo 
de viaje de 11 minutos. Esto permite alcanzar una velocidad comercial cercana a 33,5 km/h. 

10.4.2 ALTERNATIVA 2 

A continuación, se muestran los tiempos de viaje calculados para la alternativa 2: 

ALTERNATIVA 2          

Estació PK VMAX 
(km/h) 

VMAX 
(m/s) 

X ACC 
(m) 

T.ACC 
(s) T (s) T (min) T acum 

(min) 
 

Estació Intermodal 0+000 0,00 0,00       

500 0+500 40,00 11,11 61,73 11,11 50,56 0,84 0,84  

200 0+700 50,00 13,89 34,72 2,78 20,46 0,34 1,18  

Jacint Verdaguer 0+700 0,00 0,00 80,38 11,57 30,00 0,50 1,68  

600 1+300 100,00 27,78 385,80 27,78 47,06 0,78 2,47  

Son Costa/Son Fortesa 1+300 0,00 0,00 321,50 23,15 30,00 0,50 2,97  

1.400 2+700 100,00 27,78 385,80 27,78 75,86 1,26 4,23  

Son Fuster Vell 2+700 0,00 0,00 321,50 23,15 30,00 0,50 4,73  

850 3+550 100,00 27,78 385,80 27,78 56,06 0,93 5,67  

Son Castelló 3+550 0,00 0,00 321,50 23,15 30,00 0,50 6,17  

600 4+150 100,00 27,78 385,80 27,78 47,06 0,78 6,95  

Gran Via Asima 4+150 0,00 0,00 321,50 23,15 30,00 0,50 7,45  

500 4+650 100,00 27,78 385,80 27,78 43,46 0,72 8,18  

Camí dels Reis 4+650 0,00 0,00 321,50 23,15 30,00 0,50 8,68  

350 5+000 30,00 8,33 34,72 8,33 46,17 0,77 9,45  

750 5+750 80,00 22,22 212,19 13,89 47,35 0,79 10,23  

Son Bessó 5+750 0,00 0,00 205,76 18,52 30,00 0,50 10,73  

750 6+500 70,00 19,44 189,04 19,44 56,40 0,94 11,67  

Son Espases 6+500 0,00 0,00 157,54 16,20 30,00 0,50 12,17  

950 7+450 70,00 19,44 189,04 19,44 66,68 1,11 13,29  

Son Serra Perera 7+450 0,00 0,00 157,54 16,20 30,00 0,50 13,79   
          
        31,93 km/h 

 

Se obtiene un tiempo de simulación de 13,79 minutos que, redondeando al alza, significa un tiempo 
de viaje de 14 minutos. Esto permite alcanzar una velocidad comercial cercana a 32,0 km/h. 

10.4.3 RESUMEN DE ALTERNATIVAS 

La siguiente tabla resume las longitudes, tiempos de viaje y velocidades comerciales de todas las 
alternativas analizadas. 

Alternativa Longitud 
total Tiempo viaje Vel. comercial 

Alternativa 1 6,01 km 11 min 33,5 km/h 

Alternativa 2 7,42 km 14 min 32,0 km/h 
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11 MATERIAL MÓVIL 

Para el dimensionamiento de la flota se tienen en cuenta los tiempos de recorrido de cada una de 

las alternativas y las frecuencias de paso. Además, en ambas alternativas 1 y 2, se ha considerado 

la longitud total desde la Estación Intermodal, dado que el servicio de la nueva línea M2 será 

independiente a la actual línea M1.  

Se ha estimado el material rodante necesario en función de la frecuencia de paso de la nueva línea. 

La frecuencia de paso establecida se utiliza a modo de referencia para el dimensionamiento de la 

línea, pero en futuros estudios de detalle deberán definir si se establecerán distintas frecuencias en 

hora punta o en horario valle o distintas configuraciones que se puedan dar teniendo en cuenta las 

características del tramo de estudio. 

Para el cálculo de la flota necesaria, se requieren los siguientes datos: 

•! Frecuencia de paso del servicio (f) 

•! Tiempo de viaje (Tv): tiempo de recorrido en un sentido. 

•! Tiempo de rotación en terminal (Tr). 

•! Tiempo de ciclo (Tc): tiempo de recorrido ida y vuelta, incluidos los tiempos de rotación. 

𝑇𝑐 = 2 · (𝑇𝑣 + 𝑇𝑟) = 𝑛 · 𝑓 
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Presupuesto total estimado 

Los costes estimados para la implantación de las alternativas 
analizadas en el presente Estudio Informativo son los siguientes: 

En cualquier caso debe tenerse en cuenta que nos encontramos 
en la fase de planificación correspondiente al Estudio Informativo, 
donde posteriormente debe desarrollarse el proyecto ejecutivo del 
trazado seleccionado. 

Síntesis numérica alternativas. Longitud y superficie 
ocupada 

CAPÍTULO ALT.A 1 ALT. A 2

01 Trabajos previos y demoliciones 538.576,94 € 612.570,48 €

02 Movimiento de tierras 2.915.360,27 € 2.015.446,75 €

03 Drenaje 1.663.566,50 € 1.135.080,06 €

04 Estructuras 81.910.638,83 € 62.844.268,93 €

05 Estaciones 26.316.536,31 € 20.759.352,15 €

06 Superestructura de vía 8.752.772,74 € 6.799.805,52 €

07 Instalaciones ferroviarias 22.494.380,00 € 14.071.923,22 €

08 Urbanización y reposición de viales 7.081.820,00 € 11.460.398,40 €

09 Situaciones provisionales 800.000,00 € 800.000,00 €

10 Servicios afectados 6.319.875,00 € 7.754.725,00 €

  TOTAL TRAMIFICADO 158.793.529,59 € 128.253.570,51 €

  NO TRAMIFICADO 24.600.000,00 € 20.500.000,00 €

  TOTAL PEM 183.393.529,59 € 148.753.570,51 €

Longitud, ml 
(eje)

Sólo A1 Sólo 
A2

A1-A2 Total A1 Total A2

ml ml ml ml % ml %

Longitud total 3.217 2.010 814 4.031 100,0 2.824 100,0

Suelo Urbano 910 409 175 1.085 26,9 584 20,7

Suelo 
Urbanizable

365 0 0 365 9,1 0 0,0

Suelo Rústico 1.942 1.601 639 2.581 64,0 2.240 79,3

Superficie ocupada (Ha) 
sin ocupación en 
superficie

Sólo 
A1

Sólo 
A2 A1-A2 Total A1 Total A2

Ha Ha Ha Ha % Ha %

TOTAL 3,66 2,49 1,03 4,69 100,0 5,61 100,0

Viario 1,57 1,40 0,97 2,54 54,2 2,37 42,2

Explanadas 0,29 0,07 0,00 0,29 6,2 0,36 6,4

Usos indeterminados y 
marginales 0,36 0,15 0,06 0,42 9,0 0,57 10,2

Total viario, explanadas y 
usos marginales 2,22 1,62 1,03 3,25 69,3 3,30 58,8

Industrial (asimilable) 0,00 0,15 0,00 0,00 0,0 0,15 2,7

Agrícola 0,89 0,54 0,00 0,89 19,0 1,43 25,5

Agrícola abandonado 0,10 0,18 0,00 0,10 2,1 0,28 5,0

Agrícola urbanizable 0,45 0,00 0,00 0,45 9,6 0,45 8,0
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IX.- Relaciones del Estudio Informativo con otros 
planes y programas. [1] 

La legislación básica estatal establece entre sus contenidos 
mínimos la descripción de plan, con sus contenidos, objetivos y 
relaciones con otros planes y programas: 

Relación del estudio informativo con otros planes y 
programas. Incardinación del estudio informativo en otros 

planes sectoriales y territoriales 

El desarrollo del Estudio Informativo (EI) se encuentra 
subordinado jerárquicamente al PDS de Movilidad, donde se incluye 
El PDS de Movilidad incluye, en su programa de actuaciones, la 
previsión de extensión de la linea M1 hasta Son Espases, aunque 
sin asignación específica de la franja de reserva, la cual debe 
definirse mediante un estudio informativo. 

El PDS de movilidad, a diferencia con las franjas de reservas de 
carreteras del PDS de Carreteres, no contempla un ancho o sección 
específica de la reserva ni otras características técnicas, las cuales 
han de ser determinadas por el propio Estudio Informativo.  

La ley de les Illes Balears Ley 4/2014 de 20 de junio, de 
transportes terrestre y movilidad sostenible de las Illes Balears, en 
su artículo 161, establece la necesidad de redacción de los estudios 
informativos para nuevos trazados ferroviarios y tranviarios. 

De acuerdo con el artículo 121 de dicha ley, el estudio 
informativo debe comprender el análisis y la definición, en aspectos 
tanto geográficos como funcionales y de explotación, de las 
opciones de una actuación determinada y, si procede, de la 
selección de la alternativa más recomendable como solución 
propuesta, mediante un análisis multicriterio. 

En relación con el planeamiento urbanístico, dado el carácter de 
interés público de carácter supramunicipal de las actuaciones, las 
determinaciones del estudio informativo son directamente aplicables 
sobre el planeamiento. 

En este sentido, la Ley 4/2014/Illes Balears, prevé: 
Artículo 121 Aprobación del proyecto 

5. Una vez completada la tramitación prevista en el apartado anterior 
corresponderá a la dirección general competente en materia de 
movilidad y transportes el acto formal de aprobación definitiva del 
estudio informativo, en el que se indicará, si procede, la inclusión de 
la futura línea o tramo de la red a que este se refiera, en la Red 
Ferroviaria de Interés General de las Illes Balears, de conformidad 
con lo que se establece en el artículo 118. 

Con ocasión de las revisiones de los instrumentos de planeamiento 
urbanístico, o en los casos que se apruebe un tipo de instrumento 
diferente al anteriormente vigente, se deberán incluir las nuevas 
infraestructuras contenidas en los estudios informativos aprobados 
definitivamente con anterioridad. Con esta finalidad, los estudios 
informativos tienen que incluir, si procede, una propuesta de la banda 
de reserva de la previsible ocupación de la infraestructura y de sus 
zonas de dominio público. 

A los solos efectos de la ocupación temporal de los terrenos para la 
toma de datos y realización de prospecciones necesarias para la 
elaboración de los proyectos, la aprobación de los estudios 
informativos implica la declaración de utilidad pública y la necesidad 
de ocupación temporal de estos terrenos. 

Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de evaluación ambiental 
Art. 20  y Anexo IV de la Ley 21/2013 

1-	 Un esbozo del contenido, objetivos principales del plan o programa y 
relaciones con otros planes y programas pertinentes.
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Rango normativo del PDS de Movilidad 

De acuerdo con las disposiciones que figuran en el PDS de 
Movilidad, dicho PDS de Movilidad y el PTI tienen el mismo rango 
normativo, y, en caso de conflicto, deberá prevalecer las 
determinaciones que tengan un carácter más específico por razón 
de la materia. 

Por otra parte, el PDS de Movilidad vincula a los instrumentos de 
planificación de rango inferior así como a los planes insulares de 
carreteras, a los planes insulares de transporte y a los 
planeamientos urbanísticos municipales en todos aquellos aspectos 
en que sea predominante el interés público de carácter 
supramunicipal. 

Decreto 35/2019, de 10 de mayo, de aprobación del Plan Director 
Sectorial de Movilidad de las Illes Balears (BOCAIB de 11 de mayo de 
2019) 

7. Rango normativo 

Una vez aprobado y publicado, el Plan Director Sectorial de Movilidad 
de las Illes Balears formará parte del ordenamiento jurídico como 
disposición reglamentaria. 

El Plan Director Sectorial del Movilidad no podrá contradecir las 
determinaciones establecidas en las Directrices de Ordenación 
Territorial. 

Los planes territoriales insulares y el Plan Director Sectorial de 
Movilidad tienen el mismo rango. No obstante, en caso de conflicto, 
deberán prevalecer las determinaciones del plan que tenga un 
carácter más específico por razón de la materia. 

El Plan Director Sectorial de Movilidad de las Illes Balears vincula los 
instrumentos de planeamiento inferiores, los planes insulares de 
carreteras, los planes insulares de transporte y el planeamiento 
urbanístico municipal en todos aquellos aspectos en que sea 
predominante el interés público de carácter supramunicipal. 

Plan director Sectorial de Carreteras 

	 BOIB núm. 64 de 11 de Mayo de 2019. 
	 Franjas de reserva aprobadas mediante PDS de Carreteras y Estudios 

Informativos: 

	 https://www.conselldemallorca.es/media/planificacioterritorial/
20091103_PDSC/5_Planols_zones_reserva/REVIF1.10F04.pdf  

	 La alternativa 2 discurre por parte de la franja de reserva de la 
Ma-30 (prolongación del segundo cinturón), por lo que en el 
caso de que se seleccionase esta alternativa y se previese el 
desarrollo de dicha Ma-30, el proyecto técnico de la carretera 
debería tener en cuenta la nueva infraestructura ferroviaria, la 
cual es compatible al tratarse de una infraestructura 
subterránea. 

	 En el caso de que se seleccione la alternativa 1, no existirá 
ningún problema de compatibilidad. 

Alternativa 2 y reservas viarias de carreteras. Reserva viaria prolongación Ma-30.

Reserva viaria 
prolongación Ma-30

https://www.conselldemallorca.es/media/planificacioterritorial/20091103_PDSC/5_Planols_zones_reserva/REVIF1.10F04.pdf
https://www.conselldemallorca.es/media/planificacioterritorial/20091103_PDSC/5_Planols_zones_reserva/REVIF1.10F04.pdf
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Plan Territorial Insular 

El PTI y el PDS movilidad tiene el mismo rango normativo, de 
acuerdo con lo descrito en el apartado anterior. 

Según el artículo 42 de la Ley 6/1999, de 3 de abril, de las 
Directrices de Ordenación Territorial de las Illes Balears y de 
Medidas Tributarias, el PTM debe ordenar el territorio de Mallorca, 
teniendo en cuenta, entre otros, el ferrocarril. 

De acuerdo con dicha norma, el PTIM debe considerar el sistema 
ferroviario como uno de los elementos estructurantes del territorio 
insular, integrándolo en el modelo territorial definido. 

Por su parte, el Plan Director Sectorial de Movilidad de las Illes 
Balears (PDSM) tiene igualmente carácter de instrumento de 
ordenación territorial sectorial, con el mismo rango normativo que 
el PTIM, si bien con un ámbito material específico centrado en la 
planificación de la movilidad y las infraestructuras de transporte. 

En relación con el transporte ferroviario, la Norma 53 del PTIM 
recoge un conjunto de propuestas relat ivas a nuevas 
infraestructuras y ampliaciones de la red existente, clasificadas 
como actuaciones en fase de Estudio Informativo (EI). No obstante, 
la actuación objeto del presente Estudio Informativo no se 
encuentra expresamente incluida entre las propuestas 
contempladas en dicha norma. 

Sin perjuicio de lo anterior, debe tenerse en cuenta que las 
determinaciones de la Norma 53 tienen carácter orientativo y no 
exhaustivo, en tanto remiten al desarrollo posterior mediante la 
planificación sectorial correspondiente. En este sentido, el PDSM 
prevé la ampliación y mejora de la red ferroviaria insular, incluyendo 
actuaciones como la analizada, en coherencia con los objetivos de 
refuerzo del transporte público y de estructuración territorial. 

En consecuencia, el desarrollo del metro hasta Son Espases, y su 
posible continuación en el futuro, no contradice las determinaciones 
del PTIM y se considera compatible con su modelo territorial, al 
desarrollarse en el marco de la planificación sectorial vigente y 
contribuir a la mejora de la accesibilidad y la sostenibilidad del 
sistema de transportes. 

Por todo ello, no se prevén afecciones significativas derivadas de 

la relación entre el Estudio Informativo evaluado y el PTIM. 
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Otros planes sobre los que no se prevén incidencias 

Dada la naturaleza y contenido de los siguientes planes 
directores sectoriales, no se prevé que el estudio informativo pueda 
generar incidencias sobre los mismos. 

PDS de Equipamientos comerciales 

•	 PDS de Equipamientos comerciales (PECMA). 
	 BOIB núm. 63, 9 de mayo de 2019. 

	 No se han identificado incidencias. 

PDS Plan de Intervención de Ámbitos Turísticos 

•	 PDS Plan de Intervención de Ámbitos Turísticos (PIAT) 
	 BOIB núm. 126 de 16 de julio de 2020 

	 No se han identificado incidencias. 

PDS de Canteras 

•	 PDS de Canteras 
	 Decret 61/1999, de 28 de maig de 1999, d’aprovació definitiva de la 

revisió del Pla director sectorial de pedreres de les Illes Balears). 
BOIB Núm. 73 Ext. 05-06-1999. 

	 No se han identificado incidencias. 

PDS de Prevención y Gestión de Residuos Peligrosos 

•	 Plan Director Sectorial de Prevención y Gestión de Residuos 
Peligrosos de las Illes Balears. 

	 Decreto 14/2020, de 8 de abril, por el cual se aprueba el Plan 
Director Sectorial de Prevención y Gestión de Residuos Peligrosos de 
las Illes Balears. (BOIB núm. 54, de 9/4/2020). 

	 No se han identificado incidencias. 

PDS de Residuos no peligrosos 

•	 Plan Director Sectorial de Residuos no peligrosos de Mallorca 
(PDSRNPMA). BOIB núm. 81, 18 de junio de 2019. 

	 No se han identificado incidencias. 

PDS de Telecomunicaciones 

•	 Plan Director Sectorial de Telecomunicaciones de las Illes 
Balears.	 

	 Decreto 22/2006, de 10 marzo, por el que se aprueba el Plan Director 
Sectorial de Telecomunicaciones de las Illes Balears BOIB de 18 de 
marzo de 2006. 

	 No se han identificado incidencias. 

PDS energético 

•	 Plan Director Sectorial Plan Director Sectorial Energético de las 
Illes Balears 

	 Decreto 33/2015, de 15 de mayo, de aprobación definitiva de la 
modificación del Plan Director Sectorial Energético de las Illes 
Balears. (http://boib.caib.es//pdf/2005143/mp5.pdf Anejo B, pag 18.) 

	 No se han identificado incidencias. 

http://boib.caib.es//pdf/2005143/mp5.pdf
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X.- Aspectos relevantes de la situación actual del 
medio ambiente y su probable evolución en caso 

de no aplicación del plan o programa. [2] 

La ley básica de evaluación establece que se describan los 
aspectos más relevantes de la situación actual, en este caso los 
aspectos relacionados con el desarrollo de una de las previsiones 
establecidas por el Plan Director Sectorial de Movilidad. 

El uso del vehículo privado en las Islas Baleares es muy elevado, muy 
por encima de la media española. Esta situación, en la que se realizan 
un número significativo de desplazamientos diarios con vehículo privado, 
y en la que aun en gran parte consume carburantes fósiles, provoca 
costes de tiempo (congestión) y problemas medioambientales como son 
la contaminación atmosférica y acústica, así como en riesgo de 
accidente y problemas sobre la salud. 

Por este motivo, el PDS de Movilidad establece una serie de 
objetivos estratégicos, entre los que se incluyen: 

•	 garantizar la accesibilidad en transporte público en todo el 
territorio,  

•	 reducir la contaminación generada por la movilidad, reducir la 
accidentalidad y  

•	 minimizar el consumo energético de acuerdo con el objetivo 
de reducción de gases de efecto invernadero. 

De esta manera plan objeto de evaluación va en coherencia con 
los objetivos definidos en el propio PDS y los objetivos previstos por 
los instrumentos estratégicos y de planificación europea (Estrategia 
europea para la sostenibilidad), estatal o autonómica y la Ley 
10/2019/caib, de 22 de febrero, de cambio climático y transición 
energética de las Islas Baleares.  

Se considera ambientalmente conveniente el fomento del acceso 
y uso del transporte público, con el objetivo de reducir los efectos 
derivados del uso del transporte privado. 

Por otra parte, además de los objetivos generales, el desarrollo 
del proyecto forma parte de las previsiones específicas del 
ferrocarril, relativas a 

•	 la ampliación general de la red ferroviaria y metropolitana, y 

•	 la previsión del PDS de Movilidad de extensión de la red 
ferroviaria con la previsión de la extensión de la linea M1 
hasta Son Espases. 

En este sentido, el plan objeto de evaluación es un instrumento 
de desarrollo que depende de un plan con rango superior, donde los 
distintos estudios informativos serán necesarios para desarrollar el 
ferrocarril en las diferentes áreas ferroviarias. 

El no desarrollo del plan (estudio Informativo) implica no 
desarrollar las previsiones del plan de movilidad vigente, 
manteniéndose el actual sistema de transporte por carretera sin 
introducción del transporte ferroviario. 

Por otra parte, la línea de metro podrá prolongarse desde la 
estación de Son Serra Parera hacia otras áreas de la ciudad de 
Palma. 

Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de evaluación ambiental 
Art. 20  y Anexo IV de la Ley 21/2013 

2.-	 Los aspectos relevantes de la situación actual del medio ambiente y su 
probable evolución en caso de no aplicación del plan o programa.
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XI.- Caracterización ambiental del espacio 
afectado por el Estudio Informativo [3] 

A continuación se aporta una caracterización ambiental de los 
espacios afectados por las 2 alternativas evaluadas: 

•	 Espacios Naturales Protegidos y zonas externas de protección. 
Red Natura 2000. Ley de Espacios Naturales. 

•	 Calidad del aire. Sensibilidad de los espacios afectados según 
la población en entorno urbano o en entorno rústico. 

•	 Relieve y carácter topográfico. 

•	 Geología. 

•	 Hidrología subterránea. Masas de agua subterráneas. 
Vulnerabilidad de las masas de agua subterráneas. Perímetros 
de protección pozos de abastecimiento. 

•	 Hidrología superficial. Red de Torrentes. 

•	 Zonas húmedas. Masas de agua superficial. 

•	 Vegetación. Hábitats de la Directiva Hábitats y zonas 
forestales. 

•	 Zonas Sensibles Avifauna. Zonas de Especial Protección para 
las Aves (ZEPA); Zonas de Protección por colisión para 
Avifauna; Zonas de Protección por electrocución para 
Avifauna; Zonas técnicas de protección para rapaces (AIRIB); 
Zonas técnicas de protección para rapaces Migratorias. 

•	 Especies de interés. 

•	 Patrimonio cultural. BIC Bienes de interés cultural;Molinos de 
viento y almazaras; Otros elementos catalogados. 

•	 Población. 

•	 Actividades económicas. 

•	 Usos urbanísticos del suelo. 

•	 Infraestructuras. 

•	 Riesgos ambientales. Áreas con riesgo potencial significativo 
de inundación (ARPSI), delimitadas y en fase de estudio, 
Zonas con riesgo potencial de inundación (Llanuras 
geomorfológicas con riesgo potencial de inundación); Zonas de 
Alto Riesgo de Incendio Forestal; Zonas con riesgo de Erosión. 

Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de evaluación ambiental 
Art. 20  y Anexo IV de la Ley 21/2013 

3.-	 Las características medioambientales de las zonas que puedan verse 
afectadas de manera significativa y su evolución teniendo en cuenta el 
cambio climático esperado en el plazo de vigencia del plan o programa.
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Son Rossinyol

Son Espases

Son Serra Perera

 Trazado de las alternativas sobre fotografía aérea 

A1

Son Pardo

Metro Son Espases 

A1 

A2 

A1-A2 

Estación











































http://bioatles.caib.es/serproesfront/cuadriculas.do?seccion=cuadriculas&accion=listarEspeciesCuadricula&codiCuadricula=2830&escala=1x1
http://bioatles.caib.es/serproesfront/cuadriculas.do?seccion=cuadriculas&accion=listarEspeciesCuadricula&codiCuadricula=2830&escala=1x1
http://bioatles.caib.es/serproesfront/cuadriculas.do?seccion=cuadriculas&accion=listarEspeciesCuadricula&codiCuadricula=2830&escala=1x1
http://bioatles.caib.es/serproesfront/cuadriculas.do?seccion=cuadriculas&accion=listarEspeciesCuadricula&codiCuadricula=2738&escala=1x1
http://bioatles.caib.es/serproesfront/cuadriculas.do?seccion=cuadriculas&accion=listarEspeciesCuadricula&codiCuadricula=2830&escala=1x1
http://bioatles.caib.es/serproesfront/cuadriculas.do?seccion=cuadriculas&accion=listarEspeciesCuadricula&codiCuadricula=2738&escala=1x1
































https://www.conselldemallorca.es/documents/774813/882861/20190429_Estrategia_Paisaje_CIM_cast.pdf/888f1540-fd50-13f9-8016-2a7db5fd4625?t=1556539684108
https://www.conselldemallorca.es/documents/774813/882861/20190429_Estrategia_Paisaje_CIM_cast.pdf/888f1540-fd50-13f9-8016-2a7db5fd4625?t=1556539684108
https://www.conselldemallorca.es/documents/774813/882861/20190429_Estrategia_Paisaje_CIM_cast.pdf/888f1540-fd50-13f9-8016-2a7db5fd4625?t=1556539684108








https://www.caib.es/conselleries/opubliques/dgmobil/PDSMIB/06_Estudi_Ambiental_PDSMIB.pdf
https://www.caib.es/conselleries/opubliques/dgmobil/PDSMIB/06_Estudi_Ambiental_PDSMIB.pdf
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XIX.- Programa de Vigilancia ambiental [9] 

Dado que el estudio informativo es sólo una fase de planificación, 
pero no la última fase de planificación con procedimiento de 
evaluación ambiental, el programa de vigilancia que se acompaña 
tiene como finalidad señalar los aspectos relevantes a tener en 
cuenta en el programa de vigilancia ambiental de la evaluación del 
proyecto ejecutivo, que es la última fase antes de la ejecución y 
explotación de lo que prevé el plan que es el Estudio Informativo. 

Debe tenerse en cuenta que el epígrafe 2 de Disposición 
adicional quinta de la Ley 21/2013, de evaluación ambiental, la 
evaluación ambiental debe realizarse teniendo en cuanta la fase del 
proceso de decisión en la que se encuentra: 

Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de evaluación ambiental 

Disposición adicional quinta Concurrencia y jerarquía de planes o 
programas 

2. Cuando los planes y programas se estructuren en distintos ámbitos 
jerárquicos de decisión de una misma Administración pública, la 
evaluación ambiental en cada uno de ellos deberá realizarse teniendo 
en cuenta la fase del proceso de decisión en la que se encuentra el 
plan o programa, para evitar la duplicidad de evaluaciones. 

En este sentido, no es razonable el desarrollo de un plan de 
vigilancia cuyo contenido preciso debe desarrollarse en la siguiente 
fase de planificación y de toma de decisiones, de acuerdo con el 
contenido de la siguiente tabla y para la alternativa que se 
seleccione: 

Plan de Vigilancia

Planes Proyectos

PDS Mobilidad Estudio informativo 
Selección de la mejor 

traza

proyecto

Fase de Obra No hay propiamente fase de obra ni de 
explotación, dado que si bien es un 
instrumento jerárquico, la vigilancia sólo 
debe materializarse cuando se realicen 
actuaciones físicas, las cuales 
corresponderán a la fase de ejecución del 
proyecto constructivo.

Debe establecer los 
aspectos objeto de 
vigilancia y 
seguimiento para la 
fase de obra, y en 
su caso, para la fase 
de explotación.

Fase de 
Explotación

Debe establecer los 
aspectos objeto de 
vigilancia y 
seguimiento para la 
fase de explotación, 
en caso de que se 
considere necesario

Observaciones Estableció 
indicadores de 
seguimiento de su 
desarrollo. 

Se pueden establecer 
referencias para la 
fase de proyecto, si se 
consideran necesarias, 
si bien siempre será 
necesario precisarlas 
en la fase posterior de 
proyecto y ejecución.

Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de evaluación ambiental 
Art. 20  y Anexo IV de la Ley 21/2013 

9.-	 Un programa de vigilancia ambiental en el que se describan las medidas 
previstas para el seguimiento.
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 Pla de vigilància fase PDS Mobilitat 

El Estudio de Ambiental Estratégico del PDS de Movilidad, en su 
capítulo 13 (pág 309-311), estableció el seguimiento de sus 
objetivos, donde aparece el seguimiento de la ampliación de la red 
ferroviaria (Estrategia 1.4.2). 

	

	

Pla	Director	Sectorial	de	Mobilitat	de	les	Illes	Balears.	Avaluació	Ambiental	Estratègica	

	 310	

Línia

Estratègica Nº Nom Indicador

1 Nova xarxa del transport interurbà MVeh-km oferts en transport  viari interurbà. 18 28

2 Nou sistema tarifari Desplaçaments integrats Palma de Mallorca 0 100%

3
Nou marc regulatori per a compatibilitzar el transport escolar 
amb el transport regular de viatgers

MViatgers transport escolar de lliure accés 0 0,25

4.1 Millorar la xarxa ferroviària Km de xarxa electrificada 59 135

Ampliar la xarxa ferroviària Veh-km ofertats en transport ferroviari 77 135
Crear vies reservades pel transport Públic i vehicles d’alta 
ocupació a les zones amb congestió

km carrils BUS o BUS-VAO 0 50

6
Estructurar un sistema de finançament de la  mobilitat que 
permeti assegurar els recursos necessaris al transport públic

% Cobertura tarifaria + ingressos complementaris 89% 100%

Realitzar i aplicar PMUS als municipis de més de 20.000 hab

 - Redacció PMUS Nombre de PMUS redactas i aprovats 5 12

 - Aplicació PMUS % d'execució dels plans  --- 50%

Realitzar i aplicar estudis de mobilitat a municipis petits 
Nombre de estudis de mobilitat redactats i 
aprovats

 - Redacció estudis 0 55

 - Aplicació estudis % d'execució dels estudis --- 50%

Realitzar i aplicar Plans de Mobilitat en Centres d’Atracció de 
Viatge 

Nombre de PDE i PME redactats  --- 36

 - Subvenció redacció Plans de mobilitat % d'execució dels plans  --- 50%
Nombre de Plans Metropolitants de Mobilitat 
redactats

--- 4

% d'execució dels plans  --- 50%

5
 Incorporar criteris de sostenibilitat en els Plans Directors 
Territorials i els Plans Generals d’Ordenació Urbana

Nombre de plans urbanístics i territorials 
informats 

--- 35

Desenvolupar una xarxa ciclista interurbana: Realitzar i 
executar Plans de Mobilitat Insulars de mobilitat ciclista

Nombre de plans insulars de mobilitat ciclista 
redactats

1 4

 - Realització dels Plans Ciclistes % de xarxa ciclable --- 100%
 - Obres d'acondicionament Nombre de bicicletes públiques 300 2.000

Realitzar i aplicar Pla d’aparcaments de dissuasió Nombre de places ofertades --- 10.000
8 Fomentar la caminabilitat als nuclis urbans km de xarxa de vianants on s'ha actuat ---- 16

1 Realitzar i aplicar plans de mobilitat en espais turístics Espais turístics amb Pla de Mobilitat ---- 12

2 Regular la mobilitat dels vehicles de lloguer Nombre de vehicles de lloguer en circulació 75.000 50.000
3 Realitzar i aplicar Pla de serveis discrecionals  Veh-km autobusos discrecionals  ---  ---
4 Modificar el marc regulador del servei del taxi -----

 - Aplicació mòbil Usos/any aplicació mòbil --- 1,5M
 - Càmeres de Control Pirateria Denuncies venicles no autoritzats/any --- 7.000

5
Realitzar i aplicar Pla de serveis de costa a Maó, Eivissa i Badia 
de Palma a l’estiu

Viatgers/any servei de costa (milers)  --- 200

Realitzar i aplicar Pla de Centres Logístics Nombre de plans redactats --- 3

 - Redacció Pla de Centres Logístics Mercaderies/any (Mtn) operades al centres logístics --- 6

2 Regular la circulació dels vehicles de mercaderies a les illes
Reglaments reguladors de la grandària dels 
vehicles de distribució de mercaderies a les vies 

--- 3

Optimitzar la distribució urbana de mercaderies als nuclis 
urbans

Nombre d’empreses adherides al manual de bones 
pràctiques en matèria de DUM

---  ----

Mesura
2026
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Pla	Director	Sectorial	de	Mobilitat	de	les	Illes	Balears.	Avaluació	Ambiental	Estratègica	

	 311	

Línia

Estratègica Nº Nom Indicador
Crear un  centre de Gestió i informació de la Mobilitat 
multimodal i multiadministració 

Nombre de consultes en matèria de mobilitat --- ---

2
Coordinar i desenvolupar els Sistemes Intel·ligents de 
Transport (SIT)

Nombre d'aplicacions SIT desenvolupades  --- 8

3
Crear la taula de mobilitat urbana per a l’intercanvi d’ 
informació, promoure la recerca i la innovació

Nombre de reunions Mesa de  Mobilitat/any  ---- 3

4 Crear un observatori de la Mobilitat Nombre d'informes realitzats/any  --- 15

1
Promoure la implantació de punts de recàrrega de gas i 
potenciar la transformació dels vehicles a gas

Punts de recàrrega de gas 16 32

Ampliar la xarxa d’electrolineres Nombre de punts de recàrrega públics 373 1.000

3 Regular la limitació de la circulació de vehicles contaminants % Vehícles elèctrics 0% 7%

4 Incorporar vehicles elèctrics en les administracions públiques % vehicles elèctrics administracions 1% 50%

5 Fomentar l’adquisició de bicicletes elèctriques Nombre de bicicletes elèctriques  --- 4.000

Regular la màxima velocitat de circulació

 - Senyalització entrades nuclis urbans
Nuclis urbans on es limita la màxima velocitat a 30 
km /h

0 65

 - Senyalització vies interurbanes
Km de vies senyalitzades amb els nous límits de 
velocitat

0 2.155

2 Incrementar el Control de la Màxima Velocitat de Circulació 
%Vehicles circulen per sobre de la màxima 
velocitat de circulació permesa

__ 1%

3 Fomentar els processos de camins escolars segurs Nombre de processos de camins escolars --- 1.000

4
Introduir en el currículum escolar matèries sobre la mobilitat 
sostenible

Nombre de professionals de l’educació/Policia 
Local formats en educació vial 

--- 1000

5
Redactar Plans de actuació sobre els Trams de Concentració 
d’Accidents

Trams de concentració d'accidents on s'ha actuat  --- 40

6 Implantar elements de seguretat a les vies principals km de vies principals segregades 0 142

1 Millorar les connexions interinsulars Nombre de  vols interinsulars 19 25

2 Implantar una integració tarifaria i funcional a totes les illes  Nombre de viatgers entre illes amb targeta TIB 0
624.876

3
Coordinació dels mitjans de transport per a les connexions 
interinsulars

Nombre de connexions interinsulars coordinades 0 6

Mesura
20262018
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Plan de vigilancia ambiental fase EI de determinación del 
trazado 

Teniendo en cuenta que el objetivo de esta fase sólo es 
determinar el trazado más adecuado, y que existe una fase 
siguiente donde se determina las características técnicas del 
proyecto y que será objeto de evaluación, se ha considerado que no 
es propiamente aplicable un plan de vigilancia ambiental. 

No obstante, en esta fase, se identifican algunas cuestiones a 
tener en cuenta en el plan de vigilancia que se desarrolle en la fase 
fase de proyecto, teniendo en cuenta la alternativa finalmente 
seleccionada. 

Aspectos de referencia para el Plan de vigilancia ambiental 
fase ejecución del Proyecto Constructivo 

El plan de vigilancia ambiental de la fase del proyecto 
constructivo, deberá tener en cuenta los siguientes aspectos: 

/D- /E

Flags.  
PUNToS 
AMBIENTALES 
CRÍTICoS

Afección a Red Natura - -

Afección a espacios de interés natural: espacios naturales 
protegidos, zonas húmedas, espacios periféricos de 
protección

- -

Afección a hábitats de interés comunitario en red Natura - -

Afección a especies catalogadas que requieren protección - -

Afectación al patrimonio cultural catalogado. BIC Aspectos relacionados con los elementos hidráulicos catalogados √ √

Afección a patrimonio cultural - -

Afección a conjuntos urbanos protegidos. - -

Afección a molinos y norias de de extracción de agua 
catalogados - -

Incremento de zonas inundadas derivadas del cambio 
climático horizonte 2100 - -

AIRE Calidad del aire. Afección a usos sensibles. 
Afecciones a viviendas en suelo rústico. 
Control de Emisiones de ruidos y horarios.

√ √

TIERRA Afecciones al suelo. Recurso edáfico √ √
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AGUA. Medio 
Continental

Afección a la calidad de las aguas superficiales. Riesgos de 
disminución de la calidad. √ √

Afección a calidad de aguas subterráneas y 
abastecimiento de la población

Todas las alternativas deben implementar buenas prácticas ambientales √ √

Afección a humedales con interés hidrológico - -

Afección/ relación con llanuras de inundación - -

Afección / relación con la red de torrentes Ambas alternativas afectan a cauce √ √

AGUA.  
Medio Marino

Afección indirecta a las aguas marinas por arrastre de 
material.  
Afección visual por materiales en suspensión

- -

RECURSOS 
BIOLÓGICOS

Afección / relación con humedales con interés biológico - -

Afección/relación con vegetación forestal. Valor medio - -

Afección a zonas con interés faunístico general - -

Afección a zonas con interés avifaunístico. AIRIB - -

Riesgo electrocución avifaunístico - -

ESPACIOS 
PROTEGIDOS

Otras Figuras LECO:Afección a Áreas Biológicas Críticas - -

PATRIMONI0 
CULTURAL

Afección/relación con elementos de interés cultural. BIC, 
yacimientos

Analizado en el apartado de puntos ambientales críticos.

RIESGOS 
AMBIENTALES

Afectación Al Riesgo Incendio Forestal - -

Afección POR riesgo inundación fluvial √ √

Afección AL riesgo inundación fluvial √ √

Afección POR Riesgo de inundación marítima - -

Afección AL Riesgo de inundación marítima - -

Hipótesis de riesgos futuros derivados del cambio 
climático. Zonas inundadas por el incremento de la altura 
del nivel del mar.

- -

PAISAJE Afecció negativa al paisaje √ √

/D- /E
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XX.- Documento de síntesis y conclusiones [10]  

A continuación se sintetizan los aspectos más relevantes del 
presente estudio ambiental estratégico, en forma de conclusiones: 

OBJETO DE UN ESTUDIO INFORMATIVO

1.-	 El Plan objeto de evaluación ambiental corresponde al Estudio 
informativo para la ampliación de la línea Palma – UIB hasta 
el Hospital de Son Espases. 

	 Un estudio informativo de un proyecto ferroviario es una de 
las fases de planificación (plan) de dicho proyecto de 
movilidad, en esta fase debe seleccionarse el área de reserva 
ferroviaria donde se desarrollará el proyecto que se redacte 
en el futuro (prolongación de una linea de ferrocarril) y sobre 
la cual se podrán realizar ajustes en dicha fase de proyecto. 

	 El estudio informativo es un instrumento que depende 
jerárquicamente del Plan Director Sectorial de Movilidad, 
debiendo cumplir las determinaciones que éste aprobó, y 
establece un programa de ampliación de la red ferroviaria 
existente, donde está prevista la linea de metro a Son 
Espeses. 

	 El PDS de Movilidad tiene carácter de Plan Director Sectorial 
de acuerdo con la ley de les Illes Balears Ley 14/2000, de 21 
de diciembre de ordenación territorial. 

	 El PDS de Movilidad fue aprobado mediante el decreto Illes 
Balears Decreto 35/2019, de 10 de mayo, de aprobación del 
Plan Director Sectorial de Movilidad de las Islas Baleares. 

2.-	 De acuerdo con la legislación básica del estado (Ley 21/2013, 
de evaluación ambiental) y con la ley autonómica de 
desarrollo (Decreto Legislativo 1/2020/baleares, de 28 de 
agosto, por el que se aprueba el texto refundido de la Ley de 
evaluación ambiental de las Illes Balears), se requiere 
procedimiento ordinario de evaluación ambiental de planes y 
programas. 

3.-	 La planificación de un proyecto ferroviario, así como su 
evaluación ambiental, se realiza en diferentes fases, cada una 
sujeta a procedimiento de evaluación de los aspectos que son 
competencia de cada una de las fases: 

Plan/proyecto Objeto Procedimiento de evaluación 
ambiental

Plan Director 
Sectorial

Definió la necesidad de 
reapertura de la linea 
desde Manacor a Artà

Evaluación ambiental 
estratégica (planes y 
programas). 
Evaluación ordinaria.

Estudio 
informativo

Plan que define el trazado 
aproximado de la 
extensión del ferrocarril y 
sus características básicas

Evaluación ambiental 
estratégica (planes y 
programas). 
Evaluación ordinaria.

Proyecto 
ejecutivo

Define con precisión las 
características del 
ferrocarril

Evaluación ambiental de 
proyectos. 
Evaluación ordinaria.

Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de evaluación ambiental 
Art. 20  y Anexo IV de la Ley 21/2013 

10.-	Un resumen de carácter no técnico de la información facilitada en virtud de 
los epígrafes precedentes.
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4.	 En relación de al procedimiento de evaluación ordinaria de la 
fase de planificación correspondiente al Estudio Informativo, 
en agosto de 2025 se elaboró un documento inicial 
estratégico, donde desde diciembre-2025 a marzo-2026 
distintas administraciones emitieron informes. El órgano 
ambiental emitió el informe de alcance para Estudio 
Ambiental Estratégico con fecha de 10 de marzo de 2026. 

	 Los contenidos del documento de alcance han sido tenidos en 
cuenta en el desarrollo del estudio, teniéndose en cuenta, 
además, que un estudio informativo es una de las fases de 
planificación, en la cual se seleccionan los pasillos de trazado 
de la conexión ferroviaria, donde el proyecto ejecutivo, 
igualmente sometido a evaluación ambiental, deberá 
determinar con mayor precisión el trazado final, pudiendo 
existir ajustes en dicha fase de posterior de planificación. 

	 Igualmente, el estudio de impacto ambiental del proyecto  
ejecutivo deberá estudiar con mayor detalle, de acuerdo con 
la fase de planificación los diferentes aspectos ambientales 
sobre los que pueda incidir el proyecto. 

	 En relación con la planificación/evaluación por fases hay que 
tener en cuenta lo que determina el epígrafe segundo de la 
Disposición adicional quinta Concurrencia y jerarquía de 
planes o programas de la Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de 
evaluación ambiental donde se determina que la evaluación 
debe realizarse teniendo en cuenta el alcance de cada fase de 
planificación: 

2. Cuando los planes y programas se estructuren en distintos 
ámbitos jerárquicos de decisión de una misma Administración 
pública, la evaluación ambiental en cada uno de ellos deberá 
realizarse teniendo en cuenta la fase del proceso de decisión en 
la que se encuentra el plan o programa, para evitar la 
duplicidad de evaluaciones. 

5.	 Dado que el estudio Informativo depende jerárquicamente del 
Plan Director Sectorial de Movilidad (antes PDS de 
Transportes), en el cual fue objeto de evaluación ambiental y 
en el cual se determinó el desarrollo proyecto de Metro a Son 
Espases, no es de aplicación la necesidad de evaluación de la 
alternativa 0, dado que ya fue evaluada en la fase anterior de 
planificación y debe evitarse la duplicidad de evaluaciones, 
según lo que establece la Disposición Adicional Quinta de la 
Ley 21/23 mencionada anteriormente. 

	 En cualquier caso, el desarrollo de la línea permitirá mejorar 
el transporte publico a Son Espases y otros lugares con 
demanda relevante en el trazado previsto (alternativa 1 
propuesta) y en un futuro hacia otros barrios de Palma. 

6.	 De acuerdo con lo que se estableció en la evaluación 
ambiental del PDS de Transportes, substituido por el PDS de 
Movilidad, en las nuevas redes de ferrocarril deben 
aprovecharse las líneas antiguas en desuso, justificando su 
inviabilidad en el caso de que no sean aprovechables. 

	 En este sentido, no existen trazados antiguos aprovechables 
para el desarrollo de la linea de metro. 

7.-	 En el documento inicial estratégico, de inicio de la tramitación 
ambiental, se plantearon 4 alternativas de trazado, 
habiéndose descartado ya en dicha fase 2 de ellas, por 
presentar una longitud de linea excesiva que las haría 
resultar funcionalmente inviables, además de un coste 
ambiental desproporcionado con los objetivos a alcanzar. 
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8.-	 Las alternativas generadas por el EI para 
la extensión de la línea hasta Son 
Espases y la continuación hasta Son 
Serra Parera, y evaluadas en el presente 
documento, son las siguientes:  

-	 La alternativa 1 presenta una solución 
que se inicia pasada la estación de Son 
Costa / Son Fortesa, y se dirige con un 
trazado soterrado más directo hasta 
Son Espases siguiendo el corredor de 
las carreteras Ma-20 y Ma-11, a través 
de la zona deportiva de Son Pardo y el 
polígono industrial de Son Rossinyol. 
Desde ahí, el trazado gira hacia el 
oeste para finalizar en la urbanización 
de Son Serra Perera, muy próximo 
también al hospital de Palmaplanas. 

-	 La alternativa 2 se inicia desde la 
estación de Camí dels Reis de la línea 
M1, y supone una menor longitud de 
nueva infraestructura a ejecutar, si 
bien la longitud del trayecto total es 
superior. Esta alternativa recorre 
mediante túnel la práctica totalidad del 
camí dels Reis hasta conectar con Son 
Espases y finalizar, igual que la 
alternativa anterior, en la urbanización 
de Son Serra Perera. 

Metro a Son Espases 

         Alternativa 

       A1 

       A2 

       A1-A2 

       Estación
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9.-	 El EI prevé únicamente para las dos alternativas un metro 
subterráneo en todo su trazado, sin tramos aéreos, el cual se 
desarrolla a partir de la actual linea de metro M1 hasta la 
UIB-ParcBit, donde los únicos elementos aéreos son los 
accesos a las estaciones, también subterráneas. 

	 La sección prevista es de doble vía en todo el trazado, en 
cajón o entre pantallas. 

 
10.-	 Las dos alternat ivas, a l d iscurr ir completamente 

subterráneas, generan excedentes de materiales, debiéndose 
prever en fase de proyecto constructivo el destino de los 
mismos, aunque parte de estos materiales podrán ser 
reutilizados en el propio proyecto. 

11.-	 Las dos alternativas, al ser subterráneas en su totalidad, una 
vez finalizadas las obras no interfieren con el viario actual ni 
con el ferrocarril de Sóller, si bien se producirán interferencias 
muy importantes durante la ejecución de las obras, 
especialmente en los tramos que discurren con el mismo 
trazado que el viario, como es el caso de los tramos que 
discurren bajo el Camí dels Reis. 

	 Tampoco se produce interferencia con el sector urbanizable 
Son Pardo, que podrá ser edificado, ni con los usos agrícolas, 
que recuperarán las condiciones una vez finalizadas las obras. 

12.	 Las dos alternativas deben atravesar el torrente de Na 
Bàrbara y su zona inundable. El proyecto es compatible con la 
intersección del torrente y el paso bajo zona inundable, 
donde el proyecto ejecutivo deberá prever las medidas 
técnicas necesarias. 

 

Sección tipo túnel estación

Alt. Excavación m³ Terraplenado material 
préstamo m³ Balance m³ 

A1 589.645,84 90.792,95 623.566,12

A2 364.337,23 64.703,42 374.542,26

Torrent de Na Bàrbara

Metro Son Espases 

A1 

A2 

A1-A2 

Estación
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13.-	 El proyecto contempla nuevas estaciones desde la derivación 
de la actual M1 y el punto final planificado para este tramo de 
metro: 

14-	 La electrificación de la línea se realiza desde estaciones 
eléctricas subterráneas. Se prevé que la Alternativa 1 
(propuesta) se alimente mediante dos subestaciones, y la 
alternativa 2 sólo una. 

15-	 Al ser un trazado subterráneo, se requiere de servidumbres 
sin expropiación, requiriéndose expropiaciones sólo en los 
elementos aéreos puntuales, donde, por otra parte, una parte 
relevante del trazado es de dominio público. 

	 La expropiación, en ambos términos municipales donde se 
implanta la prolongación de la linea, afecta a espacio rústico 
y a espacio urbano. 

16.-	 El estudio informativo, dado el ámbito territorial en el que se 
plantea, no requiere, para ninguna de las dos alternativas, 
afectación a espacios protegidos por la Ley de Espacios 
Naturales, espacios de relevancia ambiental según la LECO 
(espacios naturales protegidos, red natura), corredores 
ecológicos, zonas periféricas de protección, zonas húmedas 
catalogadas u otros espacios de interés natural. 

17.-	 El relieve y el carácter topográfico del espacio afectado no es 
relevante, recuperándose el relieve original a la finalización 
de las obras. 

18.-	Ninguna de las alternativas afecta a hábitats de Interés 
Comunitario (HIC), ni a hábitats faunísticos relevantes, al 
discurrir en espacios extremadamente antropizados y en 
general muy transformados o entre espacios muy 
transformados. 

19.-	Ninguna alternativa discurre en espacios sensibles para la 
avifauna: 

-	 Zonas de Especial Protección para las Aves (ZEPA). 
-	 Zonas de Protección por colisión para Avifauna. 
-	 Zonas de Protección por electrocución para Avifauna 
-	 Zonas técnicas de protección para rapaces. AIRIB 
-	 Zonas técnicas de protección para rapaces Migratorias. 

20.-	 En relación al patrimonio cultural, la traza evita afectaciones 
a elementos catalogados, excepto en el caso de los elementos 
lineales catalogados de sistemas hidráulicos, los cuales no 
pueden evitarse, donde el proyecto de construcción deberá 
incorporar las medidas de protección que determine la 
administración competente, teniéndose en cuenta que se 
puede recuperar el estado preoperacional una vez finalizadas 
las obras. 

Alter. Estación PK EI PK (desde 
Intermodal)

1

Son Hugo / Son Pardo 1+000 3+100

Son Rossinyol / Son Pacs 2+100 4+200

Hospital Son Espases 3+200 5+300

Secar de la Real /Son Serra 

Perera
4+000 6+100

2

Son Bessó 1+050 5+750

Hospital Son Espases 1+800 6+500

Secar de la Real/ Son Serra 

Perera
2+750 7+450
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21-	 En relación con los riesgos naturales que pueden afectar el 
proyecto, sólo aparece el riesgo de inundación, donde el 
proyecto, al ser subterráneo, es compatible con dicho riesgo, 
sin interferencias al mismo y sin ser afectado. 

	 No aparecen otros riesgos ambientales. como incendios o 
desprendimientos.  

22-	 No se han detectado problemas ambientales relevantes para 
el desarrollo de las alternativas, dadas las características del 
espacio por donde discurren. 

23.-	 La estrategia de integración paisajística, dado que se trata de 
un proyecto subterráneo donde se recupera el estado 
preoperacional, y dadas las características del espacio donde 
se implanta la linea, es que el proyecto se diseñe y ejecute 
con buenos acabados en los escasos elementos aéreos 
necesarios. 

	 El desarrollo del proyecto, al ser prácticamente subterráneo y 
poder recuperarse el estado original, no genera impactos 
apreciables sobre el paisaje, una vez finalizadas las obras.  

24.-	 Teniendo en cuenta los diferentes parámetros, el estudio 
informativo propone entre las alternativas viables la selección 
de la alternativa A1. 

25.	 En relación a la perspectiva climática, pueden señalarse los 
siguientes aspectos: 

25.1.	En relación a las emisiones de gases de efecto 
invernadero, el PDS de Movilidad previó un ahorro neto 
de emisiones derivados de la ampliación de la red 
ferroviaria. 

	 El funcionamiento de la linea implica el ahorro de 
emisiones por mejora del sistema de transporte. 

	 La construcción de la linea implica emisiones de CO! en 
la fase de obra. 

	 Dada la magnitud de la obra, si bien en la fase de 
funcionamiento se produce disminución de las 
emisiones de CO!, éstas no compensan en su totalidad, 
para un periodo de estudio de 25 años, las emisiones 
inducidas en las obras. 

25.2	 En relación a la vulnerabilidad de los trazados frente al 
cambio climático: 

-	 Los trazados afectan a zonas con riesgo de 
inundación fluvial, si bien al ser subterráneos no se 
verán afectados por los mismos, tampoco en el caso 
de que el incremento de los episodios climatológicos 
excepcionales, siempre que el proyecto constructivo 
haya incorporado estos parámetros en su fase de 
diseño. 

-	 El proyecto no se encuentra relacionada con 
variaciones del riesgo de inundación marítima, al 
encontrarse alejado de la linea de costa. 
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26.	 En relación a la incidencia sobre lugares de Red Natura 2000, 
el Estudio Informativo no afecta, directa o indirectamente, a 
ningún lugar de dicha red. 

27.	 En relación a la implantación y funcionamiento de la linea de 
metro, se producen impactos de diferente magnitud: 

	 Se han tipificado como impactos compatibles negativos: 

-	 Las emisiones de CO! en la fase de ejecución, si bien existe 
compensación por disminución global de las emisiones. 

-	 Los relacionados con las emisiones de CO! en fase de 
explotación, si bien existe una reducción neta de emisiones 
por substitución del sistema de transporte. 

-	 Las emisiones de ruido en la fase de ejecución que afectan 
a población en suelo urbano y a suelo rústico. 

-	 El riesgo de alteración de la funcionalidad de la red 
hidrográfica durante la fase de ejecución, si bien 
finalizadas las obras no se afectará al cauce atravesado. 

-	 La afectación potencial a los elementos catalogados 
hidráulicos, si bien deberá procederse según lo que 
establezca la administración competente.  

-	 La afectación potencial a la infraestructura viaria, durante 
la ejecución de las obras. 

	 Se han tipificado como impactos Positivos: 

-	 La dotación de nueva infraestructura considerada necesaria 
a través de la planificación sectorial aprobada. 

-	 La reducción de las emisiones de CO! por el sistema de 
movilidad en fase de funcionamiento, si bien existe un 
balance desfavorable global derivado de la fase de 
ejecución. 

-	 La reducción del riesgo de accidentes por el sistema de 
transporte. 

28.	 Se han previsto diferentes medidas para reducir y compensar 
los efectos negativos en fase de proyecto de ejecución y su 
evaluación ambiental:  

29.	 Se han previsto aspectos de referencia a tener en cuenta en 
el plan de vigilancia de la siguiente fase de planificación, 
correspondiente al proyecto ejecutivo.

Aspecto Medida prevista y fase de desarrollo

Emisiones de polvo y ruido que 
reducen la calidad del aire 
mientras duran las obras

Introducción de medidas en el proyecto de 
construcción y su vigilancia ambiental.

Emisiones de CO! derivadas de 
la ejecución de las obras

Medidas de mitigación de emisiones para 
obras y maquinaria.

Ruidos fase de explotación No se prevé necesidad de medidas al 
tratarse de una infraestructura 
subterránea.

Riesgos de inundación y 
drenaje superficial

Deberá revisarse la no afección al cauce del 
torrente afectado ni a la evacuación del 
agua en caso de inundación.

Riesgos de afectación de los 
flujos hídricos subterráneos

A determinar en fase de desarrollo de 
proyecto el posible riesgo y las medidas a 
implementar, en su caso.

Afección a zonas húmedas —
Riesgo de contaminación 
temporal de aguas marinas.

—

Riesgo electrocución avifauna —
Afectación a patrimonio 
cultural

Realización de estudio arqueológico si se 
establece por el Consell de Mallorca. 
Actuaciones relativas a las afecciones de los 
sistemas hidráulicos catalogados, según lo 
que determine la administración 
competente.

Riesgo de incendio forestal —
Riesgos asociados a la 
accidentalidad

Introducción de medidas para el proyecto 
de construcción.

Medidas compensatorias En su caso, en fase de proyecto, de 
acuerdo con las afecciones precisas 
evaluadas y para compensar los efectos de 
forma equivalente al daño producido.
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