


PROJECTE CONSTRUCTIU.

MILLORA DEL TRAM DE LA CARRETERA ME-1 ENTRE ELS PK 5+600 AL 7+700.
ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

Full 1 de 110



PROJECTE CONSTRUCTIU.

MILLORA DEL TRAM DE LA CARRETERA ME-1 ENTRE ELS PK 5+600 AL 7+700.

ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

INDICE

1.- DESCRIPCION GENERAL DEL PROYECTO ....ovvviieiececiete ettt bbbt bbb bbbt s s s s s snas 4
L.1- OBJETIVOS ..ttt ettt ettt e h e st sttt et e b e e bt e s ae e s a et e ae e e b e e b e e sbe e saeeeaeeea b e et e e b e e eseesmeesmbeenbeenbeenneen 4
1.2.- AMBITO DEL PROYECTO .....ovivieeieeteteteteteteseecesesasasessesesesesssssssssssssssstesssesesesessssssssasasasasssesssasssssssssssssssssssesesens 5
1.3.- ESTADO ACTUAL...cciiieieititieietetetetet ettt ettt tetete ettt et tet ettt ettt et et ettt et et et e s e e e et e e e e e et et e et e e e et e e et e e e e e et e e e e e eeeeeeeeneeenenenenenennne 5
1.4.- JUSTIFICACION DEL PROYECTO .....uiuiieieieiieteteteesesecae ettt sttt s st s s s s ssssseses s s s ssassesesesssssnsesesesasanas 5
1.5.- CONDICIONANTES DEL PROYECTO ....uvteitteitieriteeieete et esteesite st st st e bt esbeesbeesaeesasesbesbeesbeesseesmeesmsesaseenseensens 6
1.5.1.- Condicionantes generales del ProyeCtO ... uiii e e e e e e abae e e saraeeean 6
1.5.2.- Condicionantes ambientales del ProyeCto .........oiviiii it 7
1.6.- JUSTIFICACION DE LA SOLUCION ADOPTADA .......coiiieeeeteeeeeieeeteeeteeeeeeeseeessssesesssesesesessssssssssssssssssessssssesenes 8
1.7.- TRAMITACION AMBIENTAL ..couvuvuirineusetretseeretstesesssessessestesseesss s s s ssesse s bbbttt eseessessensesses 8
2.- DESCRIPCION DE ALTERNATIVAS ......oouivitetetiiesectetetetetsasaeaesesesesssaesesesessssssasaeseses st s sssesesesssssasasaesesesasssassesesesasanans 9
2.1.- DEFINICION Y ESTUDIO DE ALTERNATIVAS .....o.vieiiteieieeeteteeeeeieeesesesesessesesesssesessesesesssesssssssssssssssssssssesssesesenes 9
2.0 0 INErOTUCCION ...ttt ettt ettt ettt ettt sttt e s ab e sttt e abe e s bt e e bt e e s abeesasbeesabeesabbeesabeeenbeesabeesabaeesaseesaseenn 9
2.1.2.- DefiniciOn de alt@rNatiVas ......cocueiiieiiiieiieri ettt s e e e 9

D I T |V, 1<) oo (o] [o = - TSP 11
2.0.4.- ANBLISIS MUIICIIEEIIO «eeuveeiieiitiete ettt sttt e bt e bt e s bt e sae e st e e be e b e e beesbeesaaesatesaneens 26

P BT 6 o [ol [V o o TPV SO PRTUPRPRRRPR 46

3.- DESCRIPCION DE LAS OBRAS PROYECTADAS .......ovuiviuieeviertessesaessessesesae s sesssssessse s sssse s sassesssassessssssesanes 46
3.1.- DESCRIPCION GENERAL......ocucviuetitctceiececteeetesesetesetesesesesssesesesesssesesesssessssssasssssssssessasesasasesssssssssnsssesssesssesesens 46
3.1.1.- Demolicidn de la estructura existente €n €l PK 6+740 .........oeeeeeciiieeeciiiee e e eectree e eectee e eeetee e e e e eraeeeeeans 46
3.2.- TRAZADO. ELEMENTOS GEOMETRICOS ......ouvuvriieeeeeeeeeeeeseteseseseseseaessssssassssssssesssesssesesssssssssssssssssssssesesens 49
I B D T Y o L =Y V=T - | LTSS SRNS 49
3.2.2.- Descripcion del trazado €N Planta .......eeeecciiie e et e e et e e e e s rreeeeeaes 50
N Tl [ ] 7= T=T ool o 1= 3O P PSPPSRSO 50
3.2.4.- Descripcion del trazado €N @lZad0 ........eeiieiiiei ittt e e e tae e e e e raeeaeeans 50
3.3.- SECCIONES TRANSVERSALES. TIPOS ....ooetteiitiiierttett ettt et sttt sttt st e st st st e e b e sbeesreesmeesaneenneeas 51
3.4.- REPLANTEO Y DEFINCION GEOMETRICA ......oovveieerieeeetieeee s sesae s sae s sasae s ssa et sasse s s s s s s s ssaesas 52
3.5.- MOVIMIENTOS DE TIERRAS ..ottt ettt ettt st e st sttt e b e s bt e sme e saee st e e bt ebeebeesreesmeesnnesnneeas 52
3.6.- FIRMES Y PAVIIMIENTOS. ...ttt ettt e e e ettt e e e e e st e et e e e e e e anba bt e e e e e e e e e nnbabeeeeeeseaannbeeeeaeeeseannnnne 52

IR B o o] =1 - 1o o =TSSP 52
3.6.2.- FIFME I TrONCO ...ttt ettt sttt ettt e s bt e sate st st e s bt e b e beesbeesmeesmeeenteebeens 53
BL7.m DRENAJE ettt et e h e s b e s ae e st et b e bt h et h et et e et e e e bt e sheesat e e bt e bt e b e e abeeane e e et enreereen 54
3.7.1.- SHEUACION @CTUAL c..eeeiieiee ettt et e b e st st st e s bt e bt e b e sbeesaeeeaeeenreeneens 54
3.7.2.- Dimensionamento de l0os elementos de drenaje .....cceeeveciieiiecieie e e 54
3.7.3.- Drenaje [oNGItUAINGL ....ccii it s e e e s s ee e e e s bt e e e e s b e e e e e s bae e e e nabeaeeenarees 55
3.8.= ILUMINACION ..ottt ettt ettt b bbbt st b bbb a bbb bbb et e bbb s ss s et e b e s s b naeaebesasanas 55
3.9.- SENALIZACION, BALIZAMIENTO Y DEFENSAS ......oiuiuiteteteiicestetetesesssaste st ss st s s s sese s s s sasassesasnans 55
3.10.- SERVICIOS AFECTADOS ....ettttttittitttttttttttettttetteteteettetteeetetateeaeeteett ... 56
3.00.- EXPROPIACIONES.....coetiiitiiitititittttttttttettteteeeteteteteee et et e e et et et e ae e eaeea e e et aeae et eeeeaeeeeseeeeeeeaaeeseeesaaesesesenasansnenennnnnnns 56
4.~ INTERACCIONES CLAVE. .. s s s s s an 57
5.- IDENTIFICACION Y VALORACION DE IIMPACTOS. .....cuvuuriiurerirserseesenseeesseesesssesessseseessissesssssesssssssssessessessessessennes 57
5.1.- DESCRIPCION DE LA METODOLOGIA DE EVALUACION DE IMPACTOS ......cuvurimmiriieiieeenieneeneeessessensensensenne 57
5.2.- PRESENTACION DE LAS IMATRICES ....eevieieieiieieieieieeeteee ettt sesesessasssssssesassasesasssssssssssssssssssssssssesesesesssens 60
5.3.- DESCRIPCION DE LAS ACCIONES DEL PROYECTO ...ouvvveeeceeeeeeteeetceeesesesessses s s esssssssssssssssssesssssesenesenssnens 60
5.3.1.- FASE A€ CONSTIUCCTION ..eeiiiiiuiieieettestte ettt ettt sb e s bt sat e st et e s bt e sbeesaeesatesabesabeebe e beesmeesmeesmeeenseenbeens 60

SR T o= T <N o [N =) o] [o] =Tl o o [ SPRR 61
5.4.- IDENTIFICACION Y DESCRIPCION DE IMPACTOS .....ooviviveeereveteteteteseteaessesesessesesesesesesesesssssssssssssssssesesesessasans 62
5.4.1.- Matrices de identifiCaCiON ......cceevieriiiiiii ettt st st re e 62
5.5.- CARACTERIZACION Y VALORACION DE IMPACTOS.......cvcvuiuerieiieresietessiesesssessassessaesesssesssssse s sessssessanees 68
5.5.1.- Matrices de CaraCteriZatiOn.......coceeiuiiiuiiiii ettt ettt sb e sttt e bt e b e be e sbeesaeesateeteenneens 68
5.5.2.- MAtriCeS d@ VAlOratiOn ......coueeiieiieitieiie ettt ettt sttt et e s bt e s bt e sat e st s abe e be e be e bt e sbeesmeeeaeeenteenseens 72
5.6.- RESULTADOS Y DISCUSION ......vvvitieieieceieceeseeeeetetesesesets ettt st sesssesssssssssssasesssesesssesssssssssesesssssesesesessanans 76
5.6.1.- FAS@ 0@ CONSTIUCCION ..eeeriiiiiieiiettesiee st sttt ettt st et et e s bt e sane s et satesane e b e e reesmeesmeesmeeenneenreens 76

S I A o 1 <l o [N =) o] [o] =Tl o [ PP 77
5.6.3.- Conclusidn de la valoracion semicuantitativa ........cccceieerieriiiiieereenee ettt 77
5.7.- VALORACION DE IMPACTOS CUANTITATIVA ...ooiieieieeeeeteeeteteteteteseeseesessssessesesesssesssssssssssssssssesssssesesesessanes 78
5.7.1.- Interpretacion de 105 RESUILAOS........ueii ittt et e e e stre e e e e bre e e e s bae e e e sabeeeeearees 78
5.7.2.- Conclusidn de la valoracion CUantitativa........coceeceeieenienieneceeeesee et 79
6.- PROPUESTA DE MEDIDAS PROTECTORAS Y CORRECTORAS......c.eeiitiiiieieeetestee sttt s eeeens 79
6.1.- FASE CONSTRUCTIVA ..ttt ettt ettt e e e et e et e e e e e e e s b et teeeeee s e ssreteeeeeeesaassneeeseeesesannrneaens 79
6.1.1.- CalenNdario 08 OBIas......coiiii ittt s s e ne e s b n e re e snee e sareeeanes 79
6.1.2.- Demanda de NUEVAS SUPEITICIES ...iiiiuiiiiiiiee ettt s e e e te e e e sbre e e e e ba e e e e s baeeeesabeeeeennsees 79

Full 2 de 110



PROJECTE CONSTRUCTIU.

MILLORA DEL TRAM DE LA CARRETERA ME-1 ENTRE ELS PK 5+600 AL 7+700.

ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

S0 S T 1 Vol o o] [0 - PP PP PP UPPPPPPPTON 80
6.1.4.- Medidas CONLIra INCENIOS .......cocuiiiieieree ettt st st ettt e b e s b e st smae et e ebeenees 80

(o T D1t o] o Yol IV -1 - T SUSRNS 81
6.1.6.- MOVIMIENTO 08 TIBITAS ..eeeieieieeetet ettt ettt e b e bt st e st et et e e b e e s beesaeesateenbeebeennees 82
6.1.7.- Funcionamiento de 1a MagqUiNaria .....ccueeeieiiiee ettt e e st e e s sbee e e sebeeeessbeeeessbeeeesanns 82
6.1.8.- Decapaje, acopio y extendido de la tierra vegetal........cceeeioeiiieeei e 83
6.1.9.- GENErACION B FESIAUODS ..ueeeeeieiiietteite ettt ettt sa e ettt e b e s bt e saee st e e bt e beesbeesbeesaeesmteembeenbeenneen 83
6.1.10.- Generacion de NUEVAS SUPEITICIES .......cciiiiiiiiiiciiie ettt e e e ette e e e etee e e sebeeeesebaeeeeeraeeeeanes 84

L3 I B o o T a1 7= o - Yo Lo TSRS 84
6.1.12.- Apertura de excavaciones para obras de drenaje, arquetas y cimentaciones .........cccceevecveeeveciveeeenns 85
6.1.13.- Integracidn paisajistica de 1as NUEVAS SUPEITICIES.......uiiiiiiiiei e 85

7.- PROGRAMA DE VIGILANCIA AMBIENTAL.....etttteitteete ettt ettt et site st sttt e bt e bt e saeesatesateeabeebeesbeesbeesmeesanesnseens 85
7.1.- OBJETIVOS DE CONTROL ..cuttiittiiutieieeteeitee sttt st et ettt et esheesae e st e e teeabeesbeesaeesatesabeembeenbeebeesbeesaeesasesnsenas 86
7.2.- MEDIOS ASIGNADOS AL PROGRAMA DE VIGILANCIA AMBIENTAL ...uuui e 86
7.3.- PROGRAMA DE RECOGIDA DE DATOS ...ttt s 87
7.4.- DELIMITACION DE AREAS DE CONTROL.....uuvuimimiriiniiieieeessiesiesiessessessessessessesesesses s ssisssssissessssssessessenes 88
7.5.- ESTRUCTURA DEL PROGRAMA DE VIGILANCIA AMBIENTAL ..ttt ettt e ee e e e e 88
7.6.- ASPECTOS E INDICADORES DE SEGUIMIENTO ...ttt ettt ettt e e e s s ettt e e e e e s esnnreeeeeeeeeemnnee 89
8.- RESUMEN NO TECNICO DEL ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL.......ovuererevrreereeteeeseseseseesesesesesesssesesesesesneneens 94
8.1.- PRESENTACION DEL ESTUDIO ....cvuivvieieiiectetsecte it sasse s ae s s s s s s s s s s s s s s sesanaesans 94
8.2.- INTERACCIONES CLAVE Y VALORACION DE IMPACTOS .....ouvuviiieeeieeeeeeeeeeeeetetetetesesessesasesessesesssesssesesssssssens 95
8.3.- MEDIDAS CORRECTORAS Y PLAN DE VIGILANCIA AMBIENTAL. ....cuuiitiiteeeeeeieee et ee e e e eeeeeeee e 97
9.- REPORTAJE FOTOGRAFICO.......ovvvieeeeeeeeeeeeeete ettt eteteesese s s ettt ese st st ssesesstetet et sesessasssssssasasss s s s sesasasasssssnsnes 97
F0.- PLANOS .ottt ettt ettt sttt sttt e b e b e e Rt e e et e e bt e b e e sh et sh et s Rt e Rt e bt e b e e e reesaneen e e re e reenees 106
STEUBCTON. ettt ettt st st st e bt e bt e s bt sae e e a e e e st e bt e s he e s ae e e st e bt e bt e e he e e ae e e et e n e e bt e bt e sreesaneenreeas 107
FAN 1 =T 4 g Y LAY PP P PR TO PR PPTRTOPRIOS 108
CondicioNaNtes AaMBIENTAIES. ....c.eiieieieee et s e s e s e e s b e e e sab e sbe e e ne e e sre e e nnreesanes 109
Y21 Lol = Toi o0 W o LI [a Y o1 [o1 o 130N PSPPI 110

Full 3 de 110



PROJECTE CONSTRUCTIU.

MILLORA DEL TRAM DE LA CARRETERA ME-1 ENTRE ELS PK 5+600 AL 7+700.

ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

1.- DESCRIPCION GENERAL DEL PROYECTO

1.1.- OBJETIVOS

El objeto del presente Proyecto Constructivo es la definicion de las caracteristicas del trazado y las obras
necesarias para la ejecucion de la "MEJORA DEL TRAMO DE LA CARRETERA ME-1 ENTRE LOS PK 5+600
AL 7+700",

Los antecedentes mas significativos del "PROYECTO CONSTRUCTIVO DE LA MEJORA DEL TRAMO DE LA
CARRETERA ME-1 ENTRE LOS PK 5+600 AL 7+700", son:

El proyecto de trazado "MEJORA DE LA CARRETERA ME-1 ENTRE LADRILLO Y ALAIOR ENTRE LOS
PK 1+100 y 11+000, TERMINOS MUNICIPALES DE MAO Y ALAIOR", de fecha julio de 2012, redactado
por Rodrigo del Pozo Gutiérrez, ingeniero de Caminos Canales y Puertos de la empresa Mediterranea
de Ingenieria Civil SL. El proyecto fue aprobado inicialmente por Comisién de Gobierno del CIM en fecha
17 de septiembre de 2012. El mismo dia la Comisién de Gobierno del CIM declar6 la utilidad publica del
proyecto, aprobd la relacion de bienes y derechos afectados y también la solicitud de urgente ocupacion
de estos bienes (acuerdo publicado en el BOIB 147 de 9 de octubre de 2012).

El Estudio de Impacto Ambiental del referido Proyecto de Trazado, redactado por el equipo técnico de la
Consultoria Ambiental GEOLINKS SL, firmado por el director del estudio Miquel Nadal Reig, gedgrafo
colegiado nim. 1.355. El estudio de Impacto Ambiental fue aprobado por Comisién de Gobierno del CIM
en fecha 21 de enero de 2013.

Informe del Servicio de Patrimonio Histérico del Consell Insular de Menorca, de 7 de noviembre de 2012,
sobre el Proyecto de Trazado, que informa favorablemente el Proyecto de Trazado con determinados
condicionantes.

Informe de la Direccion General de Recursos Hidricos del Govern de la CAIB, de fecha 20 de diciembre
de 2012, que informa favorablemente el Proyecto de Trazado con determinados condicionantes.
Acuerdo del Pleno de la Comisién de Medio Ambiente de las Islas Baleares, de fecha 26 de julio de 2013,
gue informa favorablemente el Proyecto de Trazado con determinados condicionantes.

El Proyecto Constructivo "MEJORA DE LA CARRETERA Me-1 ENTRE LADRILLO Y ALAIOR, ENTRE
LOS PKS 1+600 Y 11+000", redactado en agosto de 2013, del que es autor el ECCP Rodrigo del Pozo
Gutiérrez, aprobado definitivamente por el érgano de contratacion del CIM el dia 16 de septiembre de
2013.

EI"PROYECTO CONSTRUCTIVO REFUNDIDO DE MEJORA DE LA CARRETERA Me-1 ENTRE MAO
Y ALAIOR", redactado en julio de 2014 por la ECCP Jorge Sanchez Fuentes, dado el contrato que en

fecha 30 de mayo de 2014 formaliz6 el CIM con la Unién Temporal de Empresas integrada por Dragados
SA y Antonio Gomila SA (UTE Mejora Ma6-Alaior) para la ejecucion de las obras de mejora del tramo de
carretera Me-1 entre Mao y Alaior, que incluia la elaboracién previa de un proyecto constructivo refundido
gue incluyera las variantes y mejoras presentadas en fase de licitacion, y que fue aprobado por la
Comision de Gobierno del CIM el 28 de agosto de 2014.

Resolucién del Director General de Recursos Hidricos del Govern de la CAIB, de fecha 18 de septiembre
de 2014, que otorga al Consell Insular de Menorca autorizacion previa para la ejecucion de las obras de
mejora de la carretera Me-1 entre Mad y Alaior a zona de afeccién de dominio publico hidraulico y policia
de torrentes.

La informacién suministrada por el CIM correspondiente a la obra ejecutada, tras aprobarse la rescision
del contrato de ejecucién de las obras de mejora de la carretera Me-1, tramo Mao- Alaior, mediante
acuerdo de la Comision de Gobierno del CIM de fecha 8 de febrero de 2016, habiéndose ejecutado
Unicamente el 19,81% de las obras previstas, de acuerdo con la medicién final de la obra ejecutada.

El documento "Informe Ambiental para la evaluacién de la situacion actual de la carretera Me-1, tramo
Mao-Alaior, en el enlace de La Argentina, y su adecuacién a la Declaracion de Impacto Ambiental”, de
fecha abril de 2016, redactado por la empresa IGREMAP, firmado por el ingeniero agronomo Ignasi Grau
Roca, que es tramitado por el Consell Insular de Menorca a la Comisién de Medio Ambiente de las Islas
Baleares.

El Acuerdo del Pleno de la CMAIB sobre la Mejora de la carretera Me-1 Tramo Maé-Alaior entre los
PP.KK 1+600 al 11+600, de fecha 7 de julio de 2016, donde se insta al promotor a precisar una
modificacion del Proyecto de tal manera que se disefie una opcidn que no comporte un incremento del
riesgo de inundacién (evitar la ocupacion del lecho del torrente) y tampoco una ocupacion territorial
mucho mayor, a fin de poder concretar las modificaciones de los condicionantes de la declaracion de
impacto ambiental y evaluar sus eventuales consecuencias.

El "Documento Ambiental de la Modificacion del proyecto de la Carretera Me-1, Tramo Mad- Alaior, en
el enlace de La Argentina, PK 8+820", de fecha marzo de 2017, redactado por la empresa IGREMAP,
firmado por el ingeniero agrénomo Ignasi Grau Roca. Este documento pretende dar respuesta al Acuerdo
del Pleno de la CMAIB sobre la Mejora de la carretera Me-1 Tramo Mao-Alaior entre los PP. KK.1+600
al 11+600, de fecha 7 de julio de 2016.

La "Resolucién del presidente de la Comisién de Medio Ambiente de las Islas Baleares, por la que se
formula el informe de impacto ambiental del proyecto modificacion del proyecto carretera Me-1 enlace
de la Argentina P.K. 8+220 en el término municipal de Alaior, de fecha 19 de octubre de 2017.

El Consell Insular de Menorca adjudica la empresa Mediterranea de Ingenieria Civil SL la realizacion del
Proyecto Constructivo de "MEJORA DE LA CARRETERA ME-1, DEL PK 7+700 AL 10+200, EN EL
TERMINO MUNICIPAL DE ALAIOR", formalizando el contrato en fecha 22 de diciembre de 2020.
Posteriormente, el Consell Insular de Menorca adjudica la empresa PROCOM MANAGEMENT SL la
redaccion del DOCUMENTO AMBIENTAL DEL PROYECTO CONSTRUCTIVO DE MEJORA DE LA
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CARRETERA ME-1, DEL PK 7+700 AL 10+200, EN EL TERMINO MUNICIPAL DE ALAIOR,

formalizandose el contrato en fecha 21 de enero de 2021.

Finalmente, el Consell Insular de Menorca adjudica al Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos Francisco José
Martin Ortiz la realizacién del presente Proyecto Constructivo de "MEJORA DEL TRAMO DE LA CARRETERA
ME-1 ENTRE LOS PK 5+600 AL 7+700", formalizando el contrato en fecha 28 de abril de 2021. El objeto de este
contrato es la redaccién del proyecto de construccion de mejora del tramo de la carretera Me-1 entre los PK
5+600 al 7+700, que incluye la interseccion con el camino de Rafal Rubi, que presenta obras parcialmente

ejecutadas, correspondientes a la ejecucion de las obras de Mejora de la carretera Me-1 entre Maé y Alaior.

De forma complementaria, el Consell Insular de Menorca adjudica la empresa BIORITMO, S.L. la redaccion del
DOCUMENTO AMBIENTAL NECESARIO PARA LA TRAMITACION AMBIENTAL DEL PROYECTO DE
CONSTRUCCION DEL TRAMO DE LA CARRETERA ME-1 ENTRE LOS PK 5+600 AL 7+700, QUE INCLUYE
LA INTERSECCION CON EL CAMINO DE RAFAL RUBI, formalizandose el contrato en fecha 16 de diciembre
de 2021.

El presente proyecto desarrolla las obras necesarias para ejecutar la mejora del tramo de carretera Me-1 del PK
5+600 AL 7+700, teniendo en cuenta el estado actual del ambito de actuacion, con una parte de los movimientos
de tierra ya ejecutados, el puente de la interseccién de Rafal Rubi en el PK 6+815 practicamente finalizado y las

obras de drenaje transversal del tramo parcialmente ejecutadas.

1.2.- AMBITO DEL PROYECTO

De acuerdo con los Pliegos de Prescripciones del Contrato, las actuaciones proyectadas se inician en el punto
kilométrico 5+600 de la Carretera Me-1 (de Mad a Ciutadella) y finalizan en el PK 7+700.

El ambito de proyecto incluye la totalidad del tramo de carretera Me-1 entre estos puntos kilométricos, afectando
a una longitud de 2,1 km de carretera e incluyendo el empalme de los caminos y accesos existentes en este

tramo de carretera, (principalmente El Cami de Rafal Rubi, en el PK 6+740).

1.3.- ESTADO ACTUAL

En el tramo de proyecto, entre los PK 5+600 y 7+700, la carretera Me-1 presenta las siguientes caracteristicas:

e Seccion transversal con dos carriles de 3.50 m de anchura, arcenes de 1.50 m de anchura (con tramos
de 1,25 m) y bermas de anchura variable (de 0.75 m a menos de 0.50 m).

e Pavimento en estado aceptable pero mas deteriorado en superficie, dado que la Ultima actuacién de
refuerzo de la capa de tréfico fue en el afio 2006, con mezclas bituminosas tipo F-10 y &rido porfirico.

¢ Trazado en planta adecuado a la velocidad especifica del tramo (90 Km/h), con curva circular de radio
minimo 600 m.

e Trazado en alzado aceptable, con una sucesién de acuerdos concavos y convexos donde algunos de

los parametros Kv son inferiores los minimos de la norma.
e Interseccién con giros a la izquierda sin carril central de parada y maniobra:
o PK 6+740, giro a la izquierda por los vehiculos en sentido hacia Maé, para acceder al Camino
de Rafal Rubi y giro a la izquierda por los vehiculos en sentido hacia Ciutadella, para acceder al
Camino de Alcaidus.
e Sucesion de accesos sin canalizar, donde se permiten los giros a la izquierda sin carril central de espera
y sin carriles de aceleracién y desaceleracién en las incorporaciones.
e Obras de drenaje transversal bajo la plataforma de la carretera, algunos de ellos con capacidad hidraulica

insuficiente y estado de conservacion deficiente.

Con la ejecucién parcial de las obras definidas en el "Proyecto Constructivo Refundido de Mejora de la Carretera
Me-1 entre Mao y Alaior, entre los PK 1+100 y 11+000, Términos Municipales de Mao y Alaior", en el tramo de
proyecto se realizaron obras a ambos lados de la calzada existente, configurando lo que ahora constituye el

estado actual de la carretera.
Asi, en relacion a los puntos anteriores, entre los PPKK 5+600 y 7+700, la carretera Me-1 presenta:

e En la Interseccion existente en el PK 6+740 de acceso al nicleo camino de Rafal Rubi, se ha ejecutado
la estructura del enlace a diferente nivel prevista en el proyecto constructivo con giros a la izquierda con
carril central de parada y maniobra. El puente se encuentra practicamente finalizado, pero resta ejecutar
las aletas de los estribos, colocar el alfombre metalico y acabados.

e En relacién a las obras de drenaje transversal y pasos de ganado bajo la plataforma de la carretera, se
ejecutd la sustitucion de los pasos existentes con capacidad hidraulica insuficiente, pero Unicamente en
el lado donde la plataforma de la carretera se ensanchaba. Por lo que, resta ejecutar la otra mitad de

todos los pasos transversales, la que corresponde a la plataforma actual de la carretera.

1.4.- JUSTIFICACION DEL PROYECTO

La necesidad de ejecutar el presente proyecto esta justificada en base a la mejora de la seguridad y de la

movilidad de la Carretera Me-1 entre el PK 5+600 y el PK 7+700, dando solucién a las deficiencias actuales.

La carretera Me-1 presenta caracteristicas especiales dentro del esquema de movilidad de la isla, del que es el

principal eje vertebrador. Los principales problemas que presenta son:

e Elevado nimero de accesos a caminos y fincas particulares que dan lugar a problemas de seguridad
vial, ya que en la mayoria de incorporaciones se permite el giro a la izquierda.

e Considerable presencia de vehiculos pesados, que hace disminuir la seguridad especialmente en los
tramos con pendiente, ya que los adelantamientos se producen invadiendo el carril contrario.

o |IMD elevada, especialmente durante los meses estivales, con una proyeccién de futuro que, de acuerdo

con las diferentes tendencias observadas, se establece entre 11.700 y 15.800 vehiculos/dia.
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Como consecuencia de las probleméticas sefialadas, la carretera Me-1 es la via de la red viaria de Menorca que

sufre mas accidentes anualmente.

Los datos de siniestralidad de la carretera Me-1 se han recogido en el CIMe desde el sistema ARENA
(Accidentes: REcogida de iNformacién y Analisis) de la DGT (Direccion General de Tréfico), que proporciona
registros de los accidentes con victimas y sin victimas sucedidos en la red de carreteras de Menorca durante los

Gltimos afios. Considerando estos datos, se observa que:

e Enlos dltimos afos (periodo 2005-2012), el numero de accidentes sin victimas en la carretera Me-1 se
ha estabilizado en el entorno de los 60 accidentes/afio hasta 2012, de los que en el tramo del PK 6+700
al PK 7+700 se concentra el 3% (mas de 2 accidentes sin victimas/afio).

o Sianalizamos los accidentes con victimas, en la carretera Me-1 en el periodo 2005-2012 se han
producido un total de 154 accidentes, lo que representa una media aproximada de 20 accidentes
con victimas cada afio, que representa el 30% del total producidos en la red viaria de Menorca.
Al menos uno de estos 10 accidentes anuales con victimas, se produce en el tramo del PK 5+600
al PK 7+700.

o Asimismo, en la carretera Me-1 se producen anualmente una media de 3 muertos, 9 heridos
graves y 28 heridos leves, de los cuales en el tramo del PK 5+600 al PK 7+700 corresponden

casi el 3% de los heridos graves y el 5% de los heridos leves, sin muertos.

Con el fin de aumentar la seguridad vial y mejorar el nivel de servicio del tramo de carretera, se realiza el proyecto
objeto de este Estudio de Impacto Ambiental, definiendo mejoras en los siguientes elementos del vial, de acuerdo

con los tramos adyacentes:

o Plataforma de la carretera, aproximandola con arcenes de 2,50 m de anchura.

e Interseccién de acceso al camino de Rafal Rubi, prohibiendo los giros a la izquierda.

Asimismo, el proyecto constructivo de mejora del tramo de carretera entre el PK 5+600 y el PK 7+700 debe llevar
a cabo las mejoras de los aspectos relativos a la seguridad vial, movilidad y nivel de servicio en el tramo de
carretera lo antes posible, debido a la situacion de precariedad existente después de las obras parcialmente
ejecutadas en el tramo Mad-Alaior. Como ya se ha dicho en la descripcién del estado actual, desde febrero de
2016 que se resuelve el contrato de ejecucién de las obras del Proyecto Refundido de mejora de la carretera Me-
1 entre Mad y Alaior, se dispusieron medidas de seguridad de la obra ejecutada mediante barreras metéalicas
para mitigar las consecuencias de los accidentes de trafico por salida de via; también se redujo la velocidad
maxima de circulacion, dado los acopios de materiales existentes en el entorno de la via y los riesgos propios de

una zona de obra.

1.5.- CONDICIONANTES DEL PROYECTO

1.5.1.- Condicionantes generales del proyecto

El desarrollo de la solucién propuesta en el proyecto considera los siguientes condicionantes:

Mejorar las condiciones de seguridad del trafico sobre el tramo de carretera afectado, actuando sobre
los elementos de la carretera existente.
Mantener el trazado en planta de la carretera actual, actuando, si procede, sobre las alineaciones
circulares de radios inferiores a los que establece la norma para la velocidad de proyecto.
Mejorar el trazado en alzado en aquellos puntos donde se producen pérdidas significativas de trazado e
incumplimiento graves de los pardmetros minimos en acuerdos verticales. Sin embargo, en la mayor
parte del tramo se intentara aprovechar la rasante existente.
Mejorar la seccion transversal, ampliando los arcenes en todo el tramo. La definicién de la ley de peraltes
debe garantizar, junto con las obras de drenaje, la correcta evacuacién de la escorrentia superficial en
todo el tramo.
Prohibir los giros a la izquierda sin canalizar existentes en el PK 6+050, y en el PK 6+740 (de acceso al
Camino de Rafal Rubi), priorizando las soluciones que mejoren los aspectos relativos a la seguridad vial,
movilidad, nivel de servicio e impacto ambiental.
Mejorar el trazado de la via atendiendo a los requerimientos de la norma de trazado 3.1-IC, donde se
establece que en carreteras convencionales donde se prohiba la maniobra de giros a la izquierda se
estudiara la necesidad de disponer de una conexiéon o cambio de sentido, con el fin de no incrementar el
tiempo de recorrido en més de 5 minutos.
Considerar el estado actual en el tramo de carretera tras las obras de mejora del tramo Mao- Alaior
parcialmente ejecutadas, asi como la situacién de precariedad existente.
Mejorar los accesos a fincas y caminos rurales existentes en el tramo de carretera, mejorando las
condiciones de seguridad de las incorporaciones.
Minimizar el impacto sobre el entorno donde se desarrollen las obras, salvaguardando los elementos
patrimoniales y los vegetales de interés.
La definicion de las obras debe tener en cuenta las afecciones sobre servicios existentes, minimizando
las interferencias generadas.
Los parametros de disefio a considerar son:

o Seccion tipo en la carretera Me-1: calzada de 12 metros de anchura minima, con dos carriles de

3,50 metros de anchura cada uno y arcenes de 2.50 m.
o Velocidad de proyecto: V = 90 km/h
o IMD media periodo 2002-2019: 12.486 veh./dia con un porcentaje del 8,27% de vehiculos

pesados.
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e Minimizar las afecciones al trafico de la carretera Me-1 originadas durante la ejecucién de las obras.
Durante el desarrollo de las obras se debe mantener el trafico de vehiculos en el tramo de carretera,
disponiendo los desvios provisionales de trafico necesarios, con los elementos de proteccion y la
sefializacion horizontal y vertical de obras pertinente.

e Cumplir en el ambito del proyecto los requerimientos de la Direccion General de Recursos Hidricos del
Govern de la CAIB (informe de fecha 20 de diciembre de 2012) referentes a los torrentes interceptados
y la zona APR de inundacién existentes en el tramo Mad-Alaior.

e Cumplir los condicionantes del acuerdo del Pleno de la Comisién de Medio Ambiente de las Islas
Baleares de fecha 26 de julio de 2013, donde se acuerda informar favorablemente el Proyecto de
Trazado, siempre y cuando la ejecucion de las obras quede condicionada al cumplimiento de todas las
medidas protectoras y correctoras del Estudio de Impacto Ambiental y su adenda, asi como el Plan de

Vigilancia Ambiental, asi como determinados condicionantes.

De los siete condicionantes del Acuerdo de la CMAIB, algunos afectan directa o indirectamente a la definicion
del trazado del tramo de carretera objeto del presente proyecto. Los condicionantes segundo y tercero inciden

sobre la definicion de nudos y enlaces que quedan fuera del &mbito del presente proyecto.

Asi, segun el Acuerdo de la CMAIB, los puntos con incidencia sobre el presente proyecto establecen de forma
especifica:
3. Se reducira el dimensionado de la rotonda ovalada del PK 6+815 (Alcaidus/Rafal Rubi), asi como
explorar la posibilidad de estudiar la aproximacién de los pasos inferiores, siempre que sea viable. El
proyecto constructivo debera valorar la posibilidad de pasar de una rotonda reducida a 2 microrotondas

reducidas, de manera que la ocupacion del terreno se minimice.

5. Se deben cumplir todos los condicionantes y recomendaciones de los informes de los distintos
Servicios de la Direccién General de Recursos Hidricos, asi como los de las demas administraciones

consultadas.

6. Se deben instalar reductores de tensién durante las horas nocturnas del alumbrado de las

intersecciones a nivel tipo rotonda y de los enlaces con pasos inferiores.

7. Se debe contratar un auditor ambiental que acredite el cumplimiento de las medidas correctoras y

protectoras asi como del Plan de Vigilancia Ambiental.

e Considerar el Acuerdo del Pleno de la CMAIB sobre la Mejora de la carretera Me-1 Tramo Mag-Alaior
entre los PPKK 1+600 al 11+600, de fecha 7 de julio de 2016, donde se insta al promotor a precisar una
modificacion del Proyecto de tal manera que se disefie una opcién que no comporte un incremento del
riesgo de inundacion (evitar la ocupacion del lecho del torrente) y tampoco una ocupacion territorial
mucho mayor.

Consecuentemente, se insta al promotor a precisar una modificacién del Proyecto de tal manera que se
disefie una opcion que no comporte un incremento del riesgo de inundacion (evitar la ocupacion del lecho

del torrente) y tampoco una ocupacion territorial mucho mayor. En este sentido, se recomienda plantear

alternativas a nivel, como por ejemplo una interseccion canalizada con carril central de giro a la izquierda
0 unarotonda a nivel, aunque ello implique restaurar parte del paso inferior ya ejecutado. Las alternativas
planteadas tendran que prever unos buenos drenajes y tendran que tener mencién a no alterar el lecho
natural del torrente.

1.5.2.- Condicionantes ambientales del proyecto

Son basicamente los objetivos marcados por la “Revisién del Plan Territorial Insular de Menorca. Normas de la
Ordenacion Territorial Insular de Menorca. Documento de Aprobacion Inicial”. Esto es asi gracias a la capacidad
del paisaje para aprovechar la capacidad del paisaje como sintesis de los valores (naturales y culturales) de un

territorio.

Por encima de eventuales distinciones en materia de proteccién patrimonial legal, el paisaje es uno de los mejores
indicadores para la gestion del territorio, y también, como en este caso mas aun, de territorios que carecen de
una proteccion especifica en términos de proteccion natural, que si cultural en atencién a las Navetas de Rafal
Rubi.

Los objetivos de calidad paisajistica ligados a la gestidn del territorio (se analizara la relacion de las alternativas

con el entorno en cada caso):

e OCP 4. Un mosaico agrosilvopastoril diverso, vivo y bien gestionado por las actividades agroganaderas
y forestales, adaptado a la diversidad del potencial ecoldgico, y en el que resultan legibles los

componentes naturales e historico culturales que definen la identidad del paisaje rural..

e OCP 6. Un sistema territorial de patrimonio histérico-cultural, con destacado papel de los componentes
de la cultura talay6tica de Menorca, incardinado en el paisaje, protegido y bien gestionado, como

elemento fundamental de cualificacion e interpretacion del paisaje.

e OCP 7. Unos paisajes de dominante natural y areas protegidas bien conservadas, que incorporen la
dimensién paisajistica como percepcién del caracter natural y cultural del territorio a la gestién, la
interpretacion y el uso publico.

Los objetivos de calidad paisajistica indicados estan intimamente ligados, como en este caso, a la gestién
de las infraestructuras (se compararan las alternativas entre si para establecer cuales se acoplan mejor
a los objetivos marcados por la “Revisién del Plan Territorial Insular de Menorca. Normas de la
Ordenacion Territorial Insular de Menorca. Documento de Aprobacion Inicial”. Esta relacion queda

patente en el objetivo de calidad paisjaistica n°9 del mismo documento:

e OCP 9. Infraestructuras viarias integradas en el paisaje, con proyectos de mejora o nuevos trazados que
no comprometan, en lo posible, la continuidad y permeabilidad ecolégica, socio-cultural y perceptiva del

paisaje, y faciliten, con el disefio y los equipamientos adecuados la observacion del paisaje.
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1.6.- JUSTIFICACION DE LA SOLUCION ADOPTADA

Como ya se ha comentado anteriormente, en la actual interseccién en el PK 6+740, de acceso al Camino de
Rafal Rubi y Alcaidus por el oeste, ya se ha construido parcialmente la estructura para la disposicién de un enlace
a nivel diferente, solucién que no se considera adecuada teniendo en cuenta el impacto ambiental que causa la
estructura a nivel visual, por lo que se ha considerado su demolicién y dejar los accesos de los dos caminos sin

posibilidad de giro a la izquierda con la finalidad de mejorar la seguridad vial.

Para evitar que los vehiculos tarden mas de 5 minutos de recorrido para hacer un cambio de sentido, se estudia
la proyeccién de una glorieta de diferentes caracteristicas posibles, para que los vehiculos en sentido Maé
puedan hacer esta maniobra. En sentido Alaior, esta maniobra se puede realizar en el enlace de acceso a la
Argentina en el PK 8+220, que se define en el proyecto de construccion del tramo entre los PPKK 7+700 y
10+200.

1.7.- TRAMITACION AMBIENTAL

El presente proyecto se enfoca como una modificacién del proyecto original (Mejora de la carretera Me-1, Tramo:
Maé — Alaior, desde el p.k. 1+600 al 11+000 (32917/12), entre los términos municipales de Maoé y Alaior, aludido
anteriormente), el cual cuenta con el informe favorable con condicionantes del Pleno de la Comision de Medio
Ambiente de las Islas Baleares, de fecha 26 de julio de 2013, como referencia administrativa ambiental inicial, y
como referencia ambiental administrativa posterior, con el Acuerdo de la Comisién de Medio Ambiente de las
Islas Baleares sobre la Mejora de la carretera Me-1, tramo Mad-Alaior, entre los P.P.K.K. 1+600 al 11+600, Ma6
y Alaior (32917/12), de fecha 7 de julio de 2016, donde se insta al promotor a precisar una modificacion del
proyecto de tal manera que se disefie una opcidn que no comporte un incremento del riesgo de inundacién (evitar
la ocupacion del lecho del torrente), y tampoco una ocupacién territorial mucho mayor, a fin de poder concretar
las modificaciones de los condicionantes de la declaracién de impacto ambiental y evaluar sus eventuales

consecuencias.

Es pues la intencion de este expediente emplear el presente Estudio de Impacto Ambiental como analisis de un
proyecto de construccién que se concibe como la modificacién del proyecto de construccion original, no como un
proyecto nuevo e independiente, administrativamente al margen del anterior, si no como un proyecto relacionado

administrativamente con aquél a través de las resoluciones administrativas apuntadas.

En funcién de todo ello, y de lo estipulado por el Decreto Legislativo 1/2020, de 28 de agosto, por el que se
aprueba el Texto Refundido de la Ley de evaluacion ambiental de las llles Balears en su articulo 13.2., donde se
describen los proyectos que seran objeto de evaluacién de impacto ambiental simplificada, se entiende que las
modificaciones planteadas por el presente proyecto de construccidn respecto de su antecesor original, no
suponen en ninglin caso un incremento significativo de los efectos adversos sobre el medio ambiente, siendo

tanto asi, que las modificaciones introducidas por parte de este proyecto de construccién incorporan soluciones

de trazado y constructivas que permiten asegurar que el impacto ambiental global es reducido respecto a los

efectos adversos planteados por el proyecto original.

Asi, el presente Estudio de Impacto Ambiental valora comparativamente las tres alternativas planteadas por el
proyecto (1, 2 y 3), con la solucién inicial del proyecto de construccion original (denominada alternativa 4), tanto
a lo largo de su estudio de alternativas (factor paisajistico), como en sus apartados de identificacion,
caracterizacion y valoracién de impactos, llevando en este caso adelante no solo la valoracién comparativa
semicuantitativa de las mismas, si no también una valoracién cuantitativa en algunos aspectos, todo ello para
demostrar como es posible obtener soluciones técnicamente viables a través de un menor empleo de los recursos
estipulados por el citado Decreto Ley 1/2020 para el establecimiento del incremento significativo, cuales son:

I. Emisiones a la atmésfera (declina o incremento no significativo).

II. Vertidos a cauces publicos o al litoral (declina).

[ll. Generacién de residuos (incremento no significativo).

IV. Utilizacion de recursos naturales (declina).

V. Espacios protegidos Red Natura 2000 (efecto neutro).

VI. Patrimonio cultural (declina).

Como énfasis de las ventajas ambientales planteadas por la modificaciéon representada por este proyecto de
construccion, se remarca que éstas se hallan en la linea planteada por una de las resoluciones administrativas
ambientales del proyecto original (Acuerdo de la Comisién de Medio Ambiente de las Islas Baleares sobre la
Mejora de la carretera Me-1, tramo Maé-Alaior, entre los P.P.K.K. 1+600 al 11+600, Maé y Alaior (32917/12), de
fecha 7 de julio de 2016, en la que se insta al promotor a contener la ocupacion territorial del proyecto), y se

expresan en los siguientes inputs:
e Reduccién de la cantidad de espacio en planta.
¢ Reduccidén del movimiento de tierras en el tronco.
e Reduccién de la superficie ocupada por el tronco.

¢ Reduccién de la ocupacion en alzado, gracias a la eliminacién de la estructura (paso superior) y al ajuste
del nuevo trazado a las cotas de la carretera actual.

e Alejamiento en planta y en alzado respecto de las navetas de Rafal Rubi y su area de proteccion.

Todo ello favorece el cumplimiento de los objetivos ambientales del Plan Territorial Insular de Menorca aplicables

directamente al proyecto y su entorno:

¢ Objetivo de calidad paisajistica 4. Un mosaico agrosilvopastoril diverso, vivo y bien gestionado por las
actividades agroganaderas y forestales, adaptado a la diversidad del potencial ecolégico, y en el que
resultan legibles los componentes naturales e histérico culturales que definen la identidad del paisaje

rural.

e Objetivo de calidad paisajistica 6. Un sistema territorial de patrimonio histérico-cultural, con destacado
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papel de los componentes de la cultura talayotica de Menorca, incardinado en el paisaje, protegido y bien

gestionado, como elemento fundamental de cualificacion e interpretacion del paisaje.

e Objetivo de calidad paisajistica 7. Unos paisajes de dominante natural y areas protegidas bien
conservadas, que incorporen la dimensién paisajistica como percepcion del caracter natural y cultural

del territorio a la gestion, la interpretacién y el uso publico.

e Objetivo de calidad paisajistica 9. Infraestructuras viarias integradas en el paisaje, con proyectos de
mejora 0 nuevos trazados que no comprometan, en lo posible, la continuidad y permeabilidad ecolégica,
socio-cultural y perceptiva del paisaje, y faciliten, con el disefio y los equipamientos adecuados la

observacion del paisaje.

2.- DESCRIPCION DE ALTERNATIVAS

Como ya se ha comentado en otros documentos de este proyecto, se pretende establecer un nudo viario en el
entorno del PK 6+040 para la ubicacion de una interseccion que permita el cambio de sentido en la Carretera
Me-1 entre el PK 5+600 y el PK 7+700.

Por tanto, el objeto de este documento es determinar cual de las tres propuestas que se van a estudiar a
continuacion es la mas adecuada, desde los diferentes puntos de vista que se exponen a continuacién, mediante

la realizacion de un andalisis multicriterio.

Hay que indicar que el objetivo de la construccion de una nueva interseccion es la de eliminar la existente en el
PK 6+740 con tipologia de doble T el cruce de la Me-1 con el camino de Rafal Rubi por un lado y del camino de
Alcaidus por otro, con el objetivo de eliminar los giros s la izquierda de entrada y salida desde estos caminos a

la carretera Me-1.

2.1.- DEFINICION Y ESTUDIO DE ALTERNATIVAS

2.1.1.- Introduccién

Se pretende establecer un nudo viario en el entorno del PK 6+040 para la ubicacién de un cambio de sentido en
la Carretera Me-1 entre el PK 5+600 y el PK 7+700, aproximadamente. Por tanto, el objeto de este documento
es determinar cudl de las propuestas que se van a estudiar a continuacion es la mas adecuada, desde los
diferentes puntos de vista que se exponen a continuacién, mediante la realizaciéon de un analisis multicriterio. El
objetivo de la construccion de una nueva interseccion es la de eliminar la existente en el PK 6+740 con tipologia
de doble T el cruce de la Me-1 con el camino de Rafal Rubi por un lado y del camino de Alcaidus por otro, con el

objetivo de eliminar los giros s la izquierda de entrada y salida desde estos caminos a la carretera Me-1.

2.1.2.- Definiciéon de alternativas

Para la materializacion de un nudo en el que poder realizar un cambio de sentido en el tramo de la Me-1 entre la
interseccién con el camino de Rafal Rubi y la glorieta de acceso al aeropuerto con la carretera Me-14, en el
entorno del PK 6+040, aproximadamente. Hay que indicar que las intersecciones proyectadas permiten realizar
todos los movimientos posibles en la carretera Me-1. La alternativa 0 corresponde al caso en el que no se realiza
accion alguna y, por tanto, la actual interseccion entre la Me- y el Cami de Rafal Rubi quedaria como esta, es
decir, con tipologia de interseccion de doble T en el cruce de la Me-1 con el camino de Rafal Rubi por un lado y
del camino de Alcaidus por otro. En esta interseccion no estan prohibidos los movimientos de giro a la izquierda
desde la Me-1 hacia los caminos resefiados. Con esta alternativa se deja la estructura a medio construir existente
como esta y sélo se reformaria el trazado actual para abandonar el entorno actual de obras como la sefializacién
provisional. Las cuatro alternativas planteadas para remodelar esta interseccién y conseguir materializar un

cambio de sentido en la zona son las siguientes:

e Alternativa 1: Glorieta partida centrada en el eje de la carretera Me-1. La glorieta tendria 9 metros de
radio interior y 15metros de radio exterior y contaria con carriles laterales de aceleracién y deceleracion
desde la Me-1.

e Alternativa 2: Glorieta ovalada de longitud interior 85 metros paralela con el eje de la Me-1 y con un
desfase de excentricidad de 11,25 metros hacia el sur, y anchura transversal interior de 13 metros.
Cuenta con carriles laterales interiores de aceleracion y deceleracion de salida y entrada por la izquierda

de los carriles de la Me-1, que se separan para ubicar la glorieta entre ambos.

e Alternativa 3: Interseccion en T con carriles de aceleracion y deceleracion tanto centrales como laterales,
gue lleva adosada una pequefa glorieta ubicada fuera de la carretera Me-1 en forma de nuez (circular
por un extremo y mas puntiaguda por el contrario, el mas cercano a la Me-1) a la salida, en la que se

realiza el cambio de sentido.

e Alternativa 4: Finalizar el enlace proyectado en el PK 6+740 y que quedo inacabado al paralizarse las
obras del proyecto de “Millora de la Carretera Me-1 entre Mad y Alaior, entre els pks 1+600 i 11+000” En
concreto, de este enlace solamente se ha construido la estructura al completo, que est4 formada por un
tablero de hormigén pretensado que salva los 51 m de longitud del puente mediante dos vanos laterales,
sobrevolando la rotonda inferior de cambio de sentido, que esta formado por dos vanos laterales ademas
de un vano central en donde se disponen pilas metalicas inclinadas cimentadas en el interior de la
rotonda, y que aportan un apoyo sensiblemente distribuido, formado por un Unico conjunto de pilas de
11 fustes. Las pilas metalicas presentan seccion tubular de 0.3 m y se encuentran cimentadas sobre una

losa comun.

El tablero, con anchura constante de 13,3 m y un canto constante de 0,90 m, presenta una seccion
formada por dos cajones sin aligeramiento mas la losa superior de espesor variable entre 0.21 my 0.34

m para definir el peralte. En las zonas de apoyo de las pilas, la zona entre cajones se maciza, dando
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lugar a un Unico cajon de 7.5 m de ancho inferior. Por su parte los estribos se definen cerrados y

empotrados en el tablero.
A continuacion, se incluyen croquis de las alternativas descritas.

e Alternativa 1:

e Alternativa 4:

e Alternativa 2:

e Alternativa 3:
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2.1.3.- Metodologia

Para determinar cual es la alternativa mas eficiente, respecto a la situacion actual, de las definidas anteriormente,
se va a realizar un analisis multicriterio, que tiene como finalidad comparar las soluciones definidas,
homogeneizando y cuantificando variables que resultan relevantes para la decision final, con el objetivo de
introducirlas dentro de un proceso numérico de andlisis. La forma de evaluar cada alternativa consiste en
asignarle un “peso” relativo a cada criterio o variable técnica, funcional, ambiental y socioeconémica. Dicha
valoracion oscila entre 0 y 1, siendo 1 el valor mas desfavorable. Asi pues, el procedimiento a llevar a cabo es el

siguiente:
e Tabla comparativa entre diversos parametros para las diferentes alternativas. e Ponderacién de los
paradmetros anteriores.
e Eleccion de una de las alternativas.
e Analisis de sensibilidad del analisis multicriterio.

El analisis de sensibilidad es fundamental llevarlo a cabo, ya que se trata de un método subjetivo en el que
pueden producirse errores que lleven a una clasificacion alterada de las alternativas propuestas. Las variables

sobre las que se va a basar el analisis multicriterio son las siguientes:
¢ Nivel de servicio
e Seguridad vial.
¢ Relacién Coste/Beneficio de la infraestructura
e Impacto Ambiental
e Impacto Paisajistico

A continuacion, se analizan cada una de estas variables, y se obtiene la valoracién de cada alternativa con la

que se realizara el analisis multicriterio final que dara como resultado la alternativa mas adecuada.
1) Nivel de servicio.

El Nivel de Servicio es una determinacién o medida del funcionamiento o calidad de operacion de una carretera
que depende de varios factores, tales como velocidad y tiempo de trayecto, interrupciones de tréfico, libertad de

maniobra, seguridad y conveniencia de los usuarios, y costes de operacion.

En su méas amplia interpretacion, nivel de servicio, es un término que indica uno cualquiera de un namero infinito
de las diferentes condiciones de circulacion que puede presentar un carril o una calzada determinada cuando
circulan distintas Intensidad es de trafico. En la préactica se selecciona una gama de niveles de servicio, definido
cada uno, por ciertos valores limites de los factores que influyen en el funcionamiento de la carretera, tanto del
tronco de la via que se corresponde con el itinerario principal como de las diferentes intersecciones con otras

vias.

La finalidad de este apartado es determinar el nivel de servicio en su estado actual, a partir de los datos de trafico

y parametros geomeétricos existentes, para evaluar la necesidad de aumento de capacidad en alguno de sus

tramos.

En el presente documento, para el calculo del nivel de servicio de la carretera en su estado actual y propuesto,
se aplica la metodologia del Manual de Capacidad de Carreteras (Highway Capacity Manual) publicada en el afio
2016, HCM-2016, en el Capitulo 15 CARRETERAS DE DOS CARRILES.

Segun el Manual de Capacidad utilizado, se emplean seis niveles de servicio que se designan, de mejor a peor,

por las letras mayusculas A a F:

Nivel A: la velocidad de los vehiculos es igual a la que los conductores elegirian libremente de no verse obligados
a modificarla por la presencia de otros vehiculos. Cuando se produce el alcance de un vehiculo mas lento por
otro mas rapido, este Ultimo podréa adelantarlo sin sufrir casi demora alguna, por lo que el conductor percibira que
esta circulando libre de “molestias”. Esto se corresponde con una situacion comoda para él, tanto fisica como

psicolégicamente hablando.

e Nivel B: Flujo libre razonable, pero la velocidad empieza a ser restringida por las condiciones del transito

La demora de los conductores no es mayor al 50% del total del tiempo de viaje.

Nivel C: Se mantiene en zona estable, pero muchos conductores empiezan a sentir restricciones en su
libertad para seleccionar su propia velocidad. La demora de los conductores alcanza el 65% del total del
tiempo de viaje.

e Nivel D: Acercandose a flujo inestable, los conductores tienen poca libertad para maniobrar. La demora

de los conductores es cercana al 80% del total del tiempo de viaje.

¢ Nivel E: Flujo inestable, suceden pequefios congestionamientos. La demora de los conductores es mayor

al 80% del total del tiempo de viaje.
e Nivel F: Flujo forzado por ser superada la capacidad, condiciones de «pare y siga», congestion.
El HCM-2016 (6th edicion) clasifica las carreteras en:

e Clase l: enellas los conductores esperan viajar a velocidades elevadas. Son carreteras que son utilizadas
mayoritariamente para viajes largos o conexiones entre carreteras muy importantes.

e Clase IlI: los conductores no esperan viajar necesariamente a velocidades elevadas. Son utilizadas

mayoritariamente para viajes cortos, o inicio/final de viajes largos.

e Clase lll: son carreteras que circulan por zonas relativamente desarrolladas. Son generalmente travesias
de otras carreteras de tipo Clase | o Clase Il. Generalmente tienen una velocidad limite reducida

impuesta, con muchos accesos a propiedades.

El caso que nos ocupa de la carretera Me-1corresponde a la tipificacion “carretera de clase II” descrita en el
capitulo 15.1.1 del HCM-2016.

La evaluacion del nivel de servicio de una carretera tipo Il, en la que la velocidad no es importante, pero si el

tiempo que el conductor esta en cola, se realiza a partir del siguiente criterio:
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e Porcentaje de tiempo en cola (percent time speed following — PTSF)

Se ha analizado el tramo actual de carretera Me-1 entre los PPKK 5+600 y 7+700, que se trata de una carretera

convencional de dos sentidos de circulacién con dos carriles (uno por sentido).
A continuacion, y en orden kilométrico, se resefian los puntos singulares de este tramo:

- PK 5+650 Acceso finca al lado izquierdo.

- PK5+770 Acceso camino de finca al lado derecho.

- PK 6+050 Acceso finca al lado izquierdo.

- PK 6+050 Acceso camino Alcaidus al lado izquierdo.

- PK 6+275 Acceso camino Escuela de Equitacién Taris al lado derecho.

- PK6+275 Acceso finca al lado derecho.

- PK6+750 Acceso camino Rafal Rubi al lado derecho.

- PK 6+750 Acceso camino D'alc y Alcaidus al lado izquierdo.

- PK 7+090 Acceso edificacion al lado derecho.

- PK7+140 al PK 7+200 Entrada a gasolinera en el lado derecho.

- PK7+275 al PK 7+290 Salida a gasolinera en el lado izquierdo.

- PK7+140 en el PK 7+160 Salida a gasolinera en el lado izquierdo.

- PK 7+230 al PK 7+345 Entrada a gasolinera en el lado derecho.

- PK 7+590 Acceso camino de finca al lado derecho.

- PK 7+590 Acceso finca al lado izquierdo.

En total, en el tramo de proyecto se han contabilizado 2 intersecciones y 13 accesos a los lados de la carretera,
lo que representa una media de 7,2 interferencias por kilbmetro de tramo. Las caracteristicas geométricas del
trazado actual son:

e Radio méximo: 600 m V esp. = 195,9 km/h
e Radio minimo: 600 m V esp. = 90,0 km/h
e Pendiente medio ponderado 1,97% Via de tipo plano
Del estudio de trafico se deduce:
e IMD2019: 13.272 veh./dia
e [HP=(13.272x0,11/0,94) = 1.553 veh./hora de intensidad hora punta
e IMDpesants2019 =13.272 x 8,48% = 1.125 peso./dia
De las caracteristicas geométricas de la seccion transversal:
e Ancho carril: 3,50 m

e Ancho arcén: 1,25 m

e Longitud tramo 2.100m
e Vesp =90 km/h
De las caracteristicas de contorno:
e Porcentaje zonas de prohibicién de adelanto 75%
e Factor de Hora punta (FHP) 0,90

A partir de estos datos, mediante una hoja de célculo que incorpora la formulacién del Higway Capacity Manual
(HCM), se obtienen los datos basicos de la capacidad, velocidad de recorrido y nivel de servicio, de la carretera

actual, o lo que es lo mismo, de la Alternativa O:
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Carretera: Me-1 P.K. 5+600 a P.K. 7+700

DATOS DE ENTRADA

Anchura de carriles

Anchura de arcenes

Terreno

Volumen horario en ambas direcciones
Distribucién por sentidos

Porcentaje vehiculos pesados

Porcentaje vehiculos de recreo

Zonas con prohibicién de adelantamiento
Puntos de acceso por kilémetro

CALCULO DE LA VELOCIDAD MEDIA DE VIAJE

1. Célculo de la velocidad libre
BFFS: Velocidad libre en condiciones ideales
Fls: Ajuste por anchura de carriles y despeje lateral
fa: Ajuste por densidad de puntos de acceso
FFS: Velocidad libre
2.Célculo de intensidades

V: Volumen de demanda en hora punta

PHF: Factor de hora punta

Fg: Factor de ajuste por inlinacién de la rasante

Er: Equivalente de vehiculos ligeros para camiones

Er: Equivalente de vehiculos ligeros para vehiculos de recreo
P Proporcién de camiones

Pr: Proporcién de vehiculos de recreo

Fhv: Ajuste por vehiculos pesados

Vp: Intensidad equivalente en hora punta

V' Intensidad equivalente maxima direccional

3. Comprobaciéon que Vp no supera la capacidad
3.1.- Vp<3200 vi/h

3.1.-Vp'<1700 vi/h

4. Célculo de la velocidad media de viaje

frp: Ajuste por zonas de prohibicién de adelantamiento

ATS: Velocidad media de viaje

ATS=FFS-0.00125 Vp - fap

CALCULO DEL PORCENTAJE DE TIEMPO EN COLA

Vp: Intensidad equivalente en hora punta

Vp: Intensidad equivalente méxima direccional
Comprobacion que Vp no supera la capacidad
Vp<3200 vi/h

Vp'<1700 vi/h
BPTSF: Porcentaje de tiempo en cola base

famp: Ajuste por trafico por sentidos y prohibicién de adelantaminento

PTSF: Porcentaje de tiempo en cola
PTSF= BPTSF + famp

NIVEL DE SERVICIO

Velocidad Media de Viaje:
Porcentaje de Tiempo en cola:
NIVEL DE SERVICIO:

Afo: 2023

3,50m
1,25m
llano
777 vi/h
60/40
8,48 %
0,00 %
70 %
7,2

90

2,8

5
82,2 Km/h

777 veh/h
0,9
1
1,1
1
0,0848
0,0000
0,992
870 vi/h
522 vi/h

valido
valido

2,0
81,0 Km/h

870 vi/h
522 vi/h

valido
valido
53 %
10,7
68,7 %

81 Km/h
68,7 %
D

En el caso de las alternativas 1, 2 y 3, que plantean intersecciones a nivel, con o sin las obras de mejora
proyectadas, los datos basicos para obtener el nivel de servicio y la capacidad del tramo se han modificado. Se
han mantenido el nUmero de intersecciones a 2 y el nUmero de accesos a 13 a los lados de la carretera, lo que

representa una media de 7,2 interferencias por kildmetro de tramo.

Las caracteristicas geométricas del trazado son:

e Radio maximo: 1.350 m V esp. = 134.80 km/h e Radio minimo: 1.350 m V esp. = 134.80 km/h
¢ Pendiente medio ponderada 1,97% Via de tipo plano

Del estudio de trafico se deduce:

¢ IMD2043: 13.991 x 1.002 = 13.991 veh/dia

e I[HP=(13.991 x 0,11/ 0,94) = 1.637 veh/hora de intensidad hora punta
e IMDpesants2043 13.991 x 8,27% = 1.157 peso/dia

De las caracteristicas geométricas:

¢ Ancho carril: 3,50 m e Ancho arcén: 2.50 m

¢ Longitud tramo 2.100 m

e Vesp = 90 km/h

De las caracteristicas de contorno:

e Porcentaje zonas de prohibicion de adelanto 60%

¢ Factor de Hora punta (FHP) = 0,90

A partir de estos datos, mediante una hoja de célculo que incorpora la formulacién del Higway Capacity Manual

(HCM), se obtienen los datos basicos de la capacidad, velocidad de recorrido y nivel de servicio:
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BFFS:
Fls:

fa:
FFS:

PHF:

ATS:

Vp:

Carretera: Me-1 P.K. 5+600 a P.K. 7+700

DATOS DE ENTRADA

Anchura de carriles

Anchura de arcenes

Terreno

Volumen horario en ambas direcciones
Distribucion por sentidos

Porcentaje vehiculos pesados
Porcentaje vehiculos de recreo

Zonas con prohibicién de adelantamiento
Puntos de acceso por kilémetro

CALCULO DE LA VELOCIDAD MEDIA DE VIAJE

1. Célculo de la velocidad libre
Velocidad libre en condiciones ideales
Ajuste por anchura de carriles y despeje lateral

Ajuste por densidad de puntos de acceso
Velocidad libre
2.Célculo de intensidades
Volumen de demanda en hora punta
Factor de hora punta
Factor de ajuste por inlinacién de la rasante
Equivalente de vehiculos ligeros para camiones
Equivalente de vehiculos ligeros para vehiculos de recreo
Proporcion de camiones
Proporcion de vehiculos de recreo
Ajuste por vehiculos pesados
Intensidad equivalente en hora punta
Intensidad equivalente méaxima direccional
3. Comprobaciéon que Vp no supera la capacidad
3.1.- Vp<3200 vi/h
3.1.-Vp'<1700 vi/h
4. Célculo de la velocidad media de viaje
Ajuste por zonas de prohibicién de adelantamiento
Velocidad media de viaje
ATS=FFS-0.00125 Vp - fop

CALCULO DEL PORCENTAJE DE TIEMPO EN COLA

Intensidad equivalente en hora punta
Intensidad equivalente méaxima direccional
Comprobacion que Vp no supera la capacidad
Vp<3200 vi/h

Vp'<1700 vi/h

BPTSF: Porcentaje de tiempo en cola base

fd/np:

Ajuste por trafico por sentidos y prohibicién de adelantaminento

PTSF: Porcentaje de tiempo en cola

PTSF= BPTSF + famp

NIVEL DE SERVICIO

Velocidad Media de Viaje:
Porcentaje de Tiempo en cola:
NIVEL DE SERVICIO:

Afio: 2043

3,50 m
2,50 m
llano
819 vl/h
60/40
8,48 %
0,00 %
60 %
7,2

90

0,7

5
84,3 Km/h

819 veh/h
0,9
1
1,1
1
0,0848
0
0,992
917 vi/h
550 vi/h

valido
valido

2
83,0 Km/h

917 vi/h
550 vi/h

valido
valido
55 %
10,7
60,7 %

83 Km/h
60,7 %
c

En el caso de la Alternativa 4, que consiste en finalizar la construccién y poner en servicio el enlace en el PK
6+740, con las obras de mejora proyectadas, los datos basicos con el fin de obtener el nivel de servicio y la
capacidad del tramo se han modificado. Se reduciran el nUmero de accesos a los lados de la carretera a 40, lo

gue representa una media de 4 accesos por kilometro de tramo.
Las caracteristicas geométricas del trazado son:
e Radio maximo: 12.500 m V esp. = 195,1 km/h
e Radio minimo: 400 m V esp. = 97,4 km/h
e Pendiente medio ponderada 1,5% Via de tipo plano
Del estudio de trafico se deduce:
e |IMD2043:13.991 x 1.002 = 13.991 veh/dia
e IHP=(13.991x0,11/0,94) = 1.637 veh/hora de intensidad hora punta
e IMDpesants2043 13.991 x 8,27% = 1.157 peso/dia
De las caracteristicas geométricas:
e Ancho carril: 3,5m Ancho arcén: 2.50 m
e Longitud tramo 9.520m Vesp = 90 km/h
De las caracteristicas de contorno:
e Porcentaje zonas de prohibicién de adelanto 30%
e Factor de Hora punta (FHP) 0,90

A partir de estos datos, mediante una hoja de célculo que incorpora la formulacién del Higway Capacity Manual

(HCM), se obtienen los datos basicos de la capacidad, velocidad de recorrido y nivel de servicio:
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BFFS:
Fls:
fa:
FFS:

PHF:

ATS:

Vp:

Carretera: Me-1 P.K. 5+600 a P.K. 7+700

DATOS DE ENTRADA

Anchura de carriles

Anchura de arcenes

Terreno

Volumen horario en ambas direcciones
Distribucién por sentidos

Porcentaje vehiculos pesados

Porcentaje vehiculos de recreo

Zonas con prohibicién de adelantamiento
Puntos de acceso por kilémetro

CALCULO DE LA VELOCIDAD MEDIA DE VIAJE

1. Célculo de la velocidad libre
Velocidad libre en condiciones ideales
Ajuste por anchura de carriles y despeje lateral

Ajuste por densidad de puntos de acceso
Velocidad libre
2.Célculo de intensidades
Volumen de demanda en hora punta
Factor de hora punta
Factor de ajuste por inlinacién de la rasante
Equivalente de vehiculos ligeros para camiones
Equivalente de vehiculos ligeros para vehiculos de recreo
Proporcién de camiones
Proporcién de vehiculos de recreo
Ajuste por vehiculos pesados
Intensidad equivalente en hora punta
Intensidad equivalente maxima direccional
3. Comprobacién que Vp no supera la capacidad
3.1.- Vp<3200 vi/h
3.1.-Vp'<1700 vi/h
4. Célculo de la velocidad media de viaje
Ajuste por zonas de prohibicién de adelantamiento
Velocidad media de viaje
ATS=FFS-0.00125 Vp - fop

CALCULO DEL PORCENTAJE DE TIEMPO EN COLA

Intensidad equivalente en hora punta
Intensidad equivalente maxima direccional
Comprobacién que Vp no supera la capacidad
Vp<3200 vi/h

Vp'<1700 vi/h

BPTSF: Porcentaje de tiempo en cola base

fd/np:

Ajuste por trafico por sentidos y prohibicién de adelantaminento

PTSF: Porcentaje de tiempo en cola

PTSF= BPTSF + famp

NIVEL DE SERVICIO

Velocidad Media de Viaje:
Porcentaje de Tiempo en cola:
NIVEL DE SERVICIO:

Afo: 2043

3,50 m
2,50 m
llano
819 vl/h
60/40
8,48 %
0,00 %
60 %
4,00

90
0,7
3
86,3 Km/h

819 veh/h
0,9
1
11
1
0,0848
0
0,992
917 vi/h
550 vi/h

véalido
valido

2
85,0 Km/h

917 vi/h
550 vi/h

valido
valido
55 %
10,7
60,7 %

85 Km/h
60,7 %
C

El nivel de servicio de la carretera sera C en el afio horizonte en cualquiera de las alternativas consideradas

mientras es D en la actualidad, antes de realizar la mejora del tramo objeto de proyecto.

La Gnica diferencia se constata en la velocidad media de viaje, que es de 83 Km/h en las alternativas en las que
se plantea intersecciones a nivel, Alternativas 0, 1, 2 y 3, mientras que en la Alternativa 4, que consiste en

terminar el enlace en el PK 6+740, la velocidad media de viaje asciende hasta los 85 Km/h.

Por tanto, se puede concluir que esta variable no es determinante para valorar la diferenciacién entre las
alternativas debido a que en todos los casos el nivel de servicio que adoptara el tramo de la carretera Me-1 objeto
de proyecto sera C. Simplemente se ha obtenido una pequefia diferencia en la velocidad media de recorrido

entre el enlace (Alternativa 4) y las diferentes intersecciones (Alternativas 0, 1, 2 y 3), a favor del primero.

En definitiva, la puntuacion definitiva sera de 0,0 puntos a la alternativa de mayor nivel de servicio (la del mayor
velocidad media de viaje), 1,0 puntos a la alternativa de menor nivel de servicio (la de menor velocidad media de
recorrido), y proporcionalmente a los indices intermedios, por lo que la clasificacién definitiva en el aspecto de

nivel de servicio es el siguiente:

Alternativa 0 Alternativa 1 Alternativa 2 Alternativa 3 Alternativa 4

1,00 1,00 1,00 1,00 0,00

2) Seguridad vial.

Este aspecto aborda el aspecto de seguridad vial, que incluye los conceptos de visibilidad, percepcion visual, y

accidentalidad local.

Los nudos son zonas en las cuales concurren varias vias y constituyen puntos criticos de las redes viales, ya
que por ellos deben pasar vehiculos con distintas trayectorias, originAndose puntos de conflicto en donde estos

se encuentren. En los nudos podemos distinguir las intersecciones y los enlaces.

Las intersecciones son areas en las que se producen conflictos entre los vehiculos, los peatones y ciclistas ya
que los movimientos se cruzan, mejorar la seguridad en las intersecciones es el primer paso hacia la reduccion

de accidentes.

Una de las formas en las cuales se puede aumentar la seguridad en una interseccion que tiene una demanda
importante, es demarcar o agregar un carril para los vehiculos que giran a la izquierda, tener una buena
sefializacion, acorde con las condiciones del trafico, y mejorar la visibilidad de los conductores y peatones que

se acercan a la interseccion.

Debido a los diferentes movimientos de cruce y entrada de conductores y/o peatones a una interseccion es que
esta locacion del espacio vial constituye una de las mas complejas que deben enfrentar los usuarios, esto da
como resultado que los cruces sean unos de los lugares de la red vial donde se concentra una gran cantidad de

accidentes. En el afio 2008 hubo 37.261 muertos por accidentes de transito en las carreteras de Estados Unidos,
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de los cuales 7.043, correspondiente a un 20,8% se produjeron en las intersecciones o tuvieron relaciéon con esta
locacion (Golembiewski y Chandler, 2011). Es por esto por lo que existen numerosos estudios y técnicas

conducentes a evaluar y analizar la seguridad vial en intersecciones.

Los vehiculos que acceden a una interseccién por cada uno de los tramos que en ella concurren pueden elegir
entre tres trayectorias diferentes, salvo que sea fisicamente imposible o estén prohibidas por algin elemento de

regulacion del tréafico:

¢ Un movimiento de paso, por una trayectoria recta que cruza a otras.
e Un giro a la derecha.

e Un giro a la izquierda.

El disefio de una interseccidn consiste en combinar los elementos mas adecuados a las condiciones especificas
del lugar, para que estos movimientos se puedan llevar a cabo con el maximo de seguridad y comodidad. Debido
a los diferentes movimientos que pueden escoger los conductores al acceder a una interseccion, las interacciones
entre vehiculos que se desarrollan, son mas complejas que las habituales en tramos rectos o continuos, y pueden
dar lugar a conflictos entre los usuarios, cuyo nimero se incrementa al aumentar el nimero de tramos que a ella

concurren.

En términos generales, existe una transicidon sin solucion de continuidad desde la maniobra de paso sin
problemas a través de una interseccién, hasta la maniobra que origina un cierto conflicto entre los vehiculos
cuyas trayectorias interfieren entre si, a la que casi provoca un accidente y a la que finalmente termina resultando
en la ocurrencia de un accidente.

“Un conflicto es una situacién observable en la que dos o0 mas usuarios de la carretera se aproximan entre si en

espacio y tiempo, hasta tal punto que una colisién es inminente si sus movimientos permanecen inalterados”.

Uno de los mayores problemas de la seguridad en las intersecciones radica basicamente en el gran nimero de

conflictos que se producen entre vehiculos, debido a la gran cantidad de cruces y movimientos.

Los conflictos que se presentan en las intersecciones basicamente pueden ser divididos en tres grandes

categorias:

e |los conflictos de colas o retenciones,

e los convergentes y las divergencias de trayectorias,
¢ y los que se ocasionan con el cruce.

Los conflictos que se producen por las colas o atascos pueden ocurrir debido a que un vehiculo no puede cruzar
la interseccién (formando una cola detras de €l) o porque el conductor esta esperando un espacio para poder
girar (por lo general, a la izquierda). Estos tipos de conflictos son los menos serios, ya que si se produce una
colision los puntos de impacto pueden ser en las partes més protegidas del vehiculo y las diferencias de velocidad

entre los involucrados son menores que en otro tipo de conflictos.

Los conflictos convergentes y de divergencia de trayectorias son causados por el encuentro o separacion de los

flujos de tréafico. Los tipos de colisibn mas comunes debido a la convergencia de vehiculos son los laterales (o
fronto-laterales) y los por alcance, segin el movimiento se realice con carril de deceleracion o no. Las colisiones
producto de un conflicto convergente suelen ser mas graves que las debidas a un conflicto de divergencia de
trayectorias, ya que existe una mayor probabilidad de colision en los costados del vehiculo, sectores menos
protegidos que el frente o la parte trasera, en el caso de existir carriles de aceleracion, o directamente laterales

o alcances en el caso de no existir carriles de aceleracion.

Finalmente, los conflictos de cruce se producen por el encuentro de dos trayectorias ortogonales y por lo general,
dan lugar a las colisiones mas severas y en las cuales se presenta una mayor probabilidad que existan victimas,

ya sean heridos o victimas mortales.

Uno de los principales objetivos que se persigue al disefiar una interseccién es minimizar el nimero y la severidad
de los potenciales accidentes que podrian ocurrir, a la vez de permitir el facil movimiento de los usuarios a través
de ella.

Por tanto, a la hora de evaluar la seguridad vial de una interseccion se han de determinar los tipos de movimientos

permitidos en la misma.
Para cada una de las alternativas planteadas a continuacion se indican las maniobras posibles:
e Alternativa O: Situacion actual doble interseccion T
o Dos movimientos de paso
o Cuatro movimientos de cruce sobre uno de los carriles de la calzada principal
o Dos movimientos de cruce sobre los dos carriles de la calzada principal
e Alternativa 1: Glorieta partida
o Dos movimientos de paso
o Dos movimientos de convergencia
o Dos movimientos de divergencia
o Dos movimientos de cruce sobre los dos carriles de la calzada principal
e Alternativa 2: Glorieta ovalada
o Dos movimientos de paso
o Dos movimientos de convergencia
o Dos movimientos de divergencia
e Alternativa 3: Interseccion en T
o Dos movimientos de paso
o Dos movimientos de convergencia
o Dos movimientos de divergencia

o Dos movimientos de cruce, que son sobre uno de los carriles de la calzada principal
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e Alternativa 4: Finalizacion del Enlace
o Dos movimientos de convergencia
o Dos movimientos de divergencia

Como ya se ha comentado, la mayor peligrosidad en los movimientos la representa el movimiento de cruce,
seguido por el movimiento de convergencia, y en menor medida los movimientos de divergencia. En este caso,
los movimientos de paso no se valoran como movimientos conflictivos en la interseccion, ya que el peligro de
colision es el mismo que para el resto de la via, en el caso de que uno de los vehiculos invada el sentido contrario.

En definitiva, se va a evaluar los conflictos de la siguiente manera:

L O ¥ o= o [0 [0 1SR o= T 1= 1,0 puntos
L O ¥ o7 = o [ U o o= T4 | RPN 0,8 puntos
e Movimiento convergente con carril de aceleracion por laizquierda ..........cccccveveeeveeeeeeiccciiinnenen, 0,6 puntos
e Movimiento convergente con carril de aceleracion por laderecha .........cccccoviiiieiiniiieeciiinenn, 0.2 puntos
e Movimiento divergente con carril de deceleracion ...........cccccviiiie i 0,1 puntos

La valoracion de cada alternativa es la siguiente:

Alternativa 0 Alternativa 1 Alternativa 2 Alternativa 3 Alternativa 4
Cruce 2 carriles 4 x 1,0 = 4002 x 1,0 = 2000 x 10 = 00010 x 1,0 = 0000 x 1,0 = 0,00
Cruce 1 carril 2 x 08 = 1600 x 08 = 000|0 x 08 = 000]2 x 08 = 160|0 x 08 = 0,00
Convergencia por la izquierda 0 x 06 = 000|0 x 06 = 000|2 x 06 = 1200 x 06 = 000|0 x 06 = 0,00
Convergencia por la derecha 0 x 02 = 0002 x 02 = 0400 x 02 = 000]2 x 02 = 04012 x 0,2 = 0,40
Divergencia 0 x 01 = 0002 x 01 = 0202 x 01 = 0202 x 01 = 0202 x 0,1 = 0,20
SUMA ... 5,60 2,60 1,40 2,20 0,60

Como se ha comentado, la puntuacién definitiva sera de 0,0 puntos a la alternativa de mayor seguridad vial (la
del menor indice anterior), 1,0 puntos a la alternativa de menor seguridad vial (la de mayor indice anterior), y
proporcionalmente a los indices intermedios, por lo que la clasificacion definitiva en el aspecto de seguridad vial

es el siguiente:

Alternativa O Alternativa 1 Alternativa 2 Alternativa 3 Alternativa 4

1,00 0,40 0,16 0,32 0,00

3) Relacion coste / beneficio de la infraestructura
Esta variable tiene en cuenta diferentes aspectos que componen el coste total de la infraestructura, asi como los
beneficios de la construccién de la misma, en cada caso, para finalmente obtener la relacion coste-beneficio de
la ejecucion de cada alternativa.

En lo que respecta al coste de ejecucién de cada alternativa, se obtienen lo siguiente, teniendo en cuenta que

se considera un periodo de vida Gtil de la infraestructura de 20 afios:
e Alternativa O: Interseccion actual

Para esta alternativa, solamente se considera un reasfaltado de la calzada, consistente en fresado de 5 cm de
la carpeta asféltica actual y extendido de 5 cm de nueva capa de rodadura, y una nueva sefializacién horizontal,
ya que actualmente hay dispuestas bandas de color amarillo de obras, asi como una adecuaciéon de la

sefializacion vertical de las que se estimen que no estan en condiciones 6ptimas de uso.

Para esta alternativa, se ha establecido un presupuesto de ejecucién material siguiente:

01.01 ENDERROCS i MOVIMENT DE TERRES 0,00 0,00%
01.02 AFERMATS i PAVIMENTACIO 229.175,15 89,46%
01.03 DRENATGE 0,00 0,00%
01.04 SERVEIS AFECTATS 0,00 0,00%
01.05 SENYALITZACIO, BALISAMENT i SEGURETAT 9.000,00 3,51%
01.06 MESURES AMB., VEGET., PLANTACIO, REG i JARDINERIA 0,00 0,00%
01.07 MESURES AMBIENTALS ACABATS 0,00 0,00%
01.08 GESTIO DE RESIDUS 10.000,00 3,90%
01.09 DESVIAMENTS PROVISIONALS 0,00 0,00%
01.10 SEGURETAT | SALUT A L'OBRA 8.000,00 3,12%

256.175,15 100,00%
Y por tanto, afiadiendo los gastos generales (13%) y el beneficio industrial (6%), se obtendria un P.E.C. antes de

impuestos de 304.848,43 €.
e Alternativa 1: Glorieta partida.

Para esta alternativa, se ha establecido un presupuesto de ejecucion material siguiente:

01.01 ENDERROCS i MOVIMENT DE TERRES 399.890,46 16,83%
01.02 AFERMATS i PAVIMENTACIO 1.495.109,07 62,92%
01.03 DRENATGE 167.434,42 7,05%
01.04 SERVEIS AFECTATS 111.964,31 4,71%
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01.05 SENYALITZACIO, BALISAMENT i SEGURETAT 35.279,57 1,48%
01.06 MESURES AMB., VEGET., PLANTACIO, REG i JARDINERIA 37.793,54 1,59%
01.07 MESURES AMBIENTALS ACABATS 26.991,81 1,14%
01.08 GESTIO DE RESIDUS 27.386,69 1,15%
01.09 DESVIAMENTS PROVISIONALS 40.931,14 1,72%
01.10 SEGURETAT | SALUT A L'OBRA 33.575,26 1,41%

2.376.356,27 100,00%

Y por tanto, afiadiendo los gastos generales (13%) y el beneficio industrial (6%), se obtendria un P.E.C. antes de
impuestos de 2.827.863,97 €.

e Alternativa 2: Glorieta ovalada

Para esta alternativa, se ha establecido un presupuesto de ejecucion material siguiente:

01.01 ENDERROCS i MOVIMENT DE TERRES 425.426,33 16,19%
01.02 AFERMATS i PAVIMENTACIO 1.670.111,62 63,58%
01.03 DRENATGE 170.783,11 6,50%
01.04 SERVEIS AFECTATS 154.848,24 5,89%
01.05 SENYALITZACIO, BALISAMENT i SEGURETAT 36.337,96 1,38%
01.06 MESURES AMB., VEGET., PLANTACIO, REG i JARDINERIA 37.793,54 1,44%
01.07 MESURES AMBIENTALS ACABATS 26.991,81 1,03%
01.08 GESTIO DE RESIDUS 30.125,36 1,15%
01.09 DESVIAMENTS PROVISIONALS 40.931,14 1,56%
01.10 SEGURETAT | SALUT A L'OBRA 33.575,26 1,28%

2.626.924,37 100,00%

Y por tanto, afiadiendo los gastos generales (13%) y el beneficio industrial (6%), se obtendria un P.E.C. antes de
impuestos de 3.126.040,00 €.

e Alternativa 3:

Interseccion en T Para esta alternativa, se ha establecido un presupuesto de ejecucién material siguiente:

01.01 ENDERROCS i MOVIMENT DE TERRES 375.231,51 16,79%
01.02 AFERMATS i PAVIMENTACIO 1.402.914,28 62,77%
01.03 DRENATGE 167.434,42 7,49%
01.04 SERVEIS AFECTATS 82.942,20 3,71%
01.05 SENYALITZACIO, BALISAMENT i SEGURETAT 37.043,55 1,66%
01.06 MESURES AMB., VEGET., PLANTACIO, REG i JARDINERIA 37.793,54 1,69%
01.07 MESURES AMBIENTALS ACABATS 26.991,81 1,21%
01.08 GESTIO DE RESIDUS 30.125,36 1,35%

01.09 DESVIAMENTS PROVISIONALS 40.931,14 1,83%
01.10 SEGURETAT | SALUT A L'OBRA 33.575,26 1,50%

2.234.983,07 100,00%
Y por tanto, afiadiendo los gastos generales (13%) y el beneficio industrial (6%), se obtendria un P.E.C. antes de

impuestos de 2.659.629,85 €.

e Alternativa 4: Finalizacién del Enlace

Segun el Proyecto de Construccion MILLORA DE LA CARRETERA ME-1 ENTRE MAO i ALAIOR. TERMES
MUNICIPALS DE MAO i D'ALAIOR, MENORCA. de 2013, el presupuesto de ejecucién material de la obra era
de 6.944.796,76 €. Teniendo en cuenta que el |I.P.C. entre los afios 2013 y 2021 es segun el I.N.E. del 12,2%, el

presupuesto actualizado ascenderia a 7.792.061,96 €.

Por otro lado, segun el Proyecto AS BUILT de 2015 de este tramo, se ejecutaron obras por valor de 1.815.752,09
€, que teniendo en cuenta que el I.P.C. entre los afios 2015 y 2021 es del 12,8%, el presupuesto de ejecucion
material actualizado es de 2.048.168,36 €.

Por tanto, quedarian obras por ejecutar de todo el tramo por valor de un P.E.M. de 5.743.893,61 €, que si se
estima la subida de los precios de los materiales entre el afio 2021 y 2022 por el encarecimiento de la energia
eléctrica y los combustibles, ademas de otras materias primas, en un 31,19% de media, las obras pendientes de
ejecutar a precios actuales rondarian aproximadamente un P.E.M. de 7.535.387,41 €.

Si se descuenta de esta cifra el coste del tramo entre los PP.KK, 7+700 y 10+200, que actualizado con las subida
anterior es de 3.419.044,98 €, las obras entre el P.K. 1+600 y el P.K. 7+700 tendrian un coste de ejecucion
material de 4.116.342,43 €.

Ahora bien, el tramo objeto de proyecto comprende entre los PP.KK. 5+600 y 7+700, se deberan descontar el
coste estimado de los 3 primeros kildmetros, que se estima en 674.810,24 € de ejecucion material por kildmetro,
finalmente se obtiene un P.E.M. del tramo en cuestion para finalizar las obras segun el proyecto de 2013 que
incluye el enlace, de 4.116.342,43 — 3 x 674.810,24 = 2.091.911,73 €.

Esta cifra multiplicada por 1,19 da como resultado el P.E.C. sin IVA, resultando un valor de 2.489.374,95 €.

En resumen, el P.E.C. estimado para cada alternativa es el siguiente:

Alternativa0 Alternatival Alternativa2 Alternativa3 Alternativa 4

P.E.C. Estimado s/ IVA 250.415,15  2.827.863,97 3.126.040,00 2.793.115,71  2.489.374,95

Coste anual ... 12.520,76 141.393,20 156.302,00 139.655,79 124.468,75

En relacion al coste de las expropiaciones, a continuacion, se incluye un cuadro con las superficies a expropiar,
y el coste de indemnizacion a los propietarios, teniendo en cuenta un ratio de 5,0 €/m2. Aplicando el mismo

periodo de amortizacién que el utilizado para la construccién de las obras (20 afios), la estimacion del coste anual
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de la inversion necesaria para las expropiaciones asciende a lo siguiente:

Alternativa0 Alternatival Alternativa2 Alternativa3 Alternativa 4

Superficie 0,00 m? 1.078,00 m?* 12.061,08 m? 9.970,00 m? 0,00 m?
Coste Expropiaciones 0,00 € 5.390,00 € 60.305,42 € 49.850,00 € 0,00 €
Coste anual ... 0,00 € 269,50 € 3.015,27 € 2.492,50 € 0,00 €

En cuanto a los costes de conservacion y mantenimiento de la nueva infraestructura, cabe destacar que dado
que no se trata de una carretera de nuevo trazado, sino que se trata de una mejora de un tramo de carretera
existente, los costes de conservacion y mantenimiento no representaran un aumento muy significativo en el
precio del contrato de servicios para la ejecucion de operaciones de conservacién y mantenimiento de las y

carreteras del Consell Insular.

Aun asi, para determinar la repercusién sobre los costes de conservacién y mantenimiento de la carretera

existente se debe considerar los efectos de la mejora proyectada.

Por un lado, las obras representan un incremento de la superficie pavimentada, sefalizacién, barreras de
seguridad, elementos de drenaje, plantaciones y alumbrado. Este incremento de elementos construidos

aumentara los gastos asociados a su conservacién y mantenimiento.

Por otro lado, la nueva configuracién de la carretera tras introducir las mejoras proyectadas, con arcenes de 2,50
metros de anchura que permiten realizar los trabajos de conservacién y mantenimiento con mejores condiciones
de espacio y seguridad, representa un ahorro en los costes de conservacion y mantenimiento. Este ahorro
correspondera principalmente a los costes asociados las operaciones de retirada de materiales caidos sobre la
calzada (procedentes de los taludes de desmonte inestables) y la limpieza y desbroce de la vegetacion de los
lados, con ahorros significativos en la sefializacion y desvios provisionales. Sin embargo, aplicando un criterio

conservador al andlisis coste-beneficio, no consideraremos la incidencia econémica de este beneficio.

Estimaremos el incremento de los costes de conservacién y mantenimiento a partir del coste de conservacion
actual del tramo de carretera y considerando un incremento de costes proporcional al aumento de la superficie

pavimentada de cada alternativa.

Asi, de acuerdo con los datos del contrato de servicios para la ejecucion de operaciones de conservacion y
mantenimiento de las carreteras del Consell Insular de Menorca, el coste anual representa una inversion de
1.041.810 € (21% IVA incluido) para la conservacion y mantenimiento de una red de 326,91 kildmetros de

carreteras, de las cuales:
e 193,41 Km corresponden a la red propia del CIMe.

e 133,50 corresponden a la red municipal conveniada. Por categoria de vial, la distribucién resulta:

e 53,10 Km corresponden a la red principal (propia del CIMe).
e 189,75 Km corresponden a la red secundaria.
e 84,06 Km corresponden a la red de caminos.

En la siguiente tabla se recogen los datos anteriores:

xarxa carreteres (Km)
Xarxa carreteres conservacio CIMe Camins TOTAL
Principal Secundaria
Xarxa propia Clme 53,10 128,18 12,13 193,41
Xarxa municipal conveniada 61,57 71,93 133,50
TOTAL ... 53,10 189,75 84,06 326,91

Dado que el coste de conservacion y mantenimiento de las carreteras varia en funcion del tipo de vial, para la
determinacion del coste de conservacién y mantenimiento por kilbmetro de carretera consideraremos en la

distribucion de gasto un factor de ponderacién por cada tipo de vial. Asi, consideramos los siguientes factores:

o red principal (Propia el CIME): .....uuiiiiiiiie et e e e e e e s e e e e aaaeeesannsnee sennnnereeeees 1,5
L (=T JEST=To [ T = 4 = 1,0
L (=T [0 (ST oF= 10 011 o 13 0,5

Con esta hipétesis, el coste anual de conservacién y mantenimiento por kildmetro de carretera resulta:

o red principal (Propia del CIME): ......uuiieiiiie et e e e e e e s e e e e e e e e e e esnnnenees 5.018 €/km
L (= To BT <Yod U] [0 b= T4 = TR 3.345 €/km
I (= Yo I o (ST o= 10 [ [0 1T PO 1.673 €/km

En la carretera objeto de proyecto, tramo de la Carretera Me-1 del PK 5+600 al PK 7+700, de 2,1 km de longitud,

perteneciente a la red principal, el gasto anual actual de conservacién y mantenimiento resulta:
e 5.018€/km *2,1km =10.537,80 €

La superficie pavimentada actual entre los puntos kilométricos 5+600 y 7+700, de acuerdo con las mediciones
del levantamiento topogréafico del proyecto constructivo, es de 22.500 m2, lo que supone un coste por m2 de
0,468 €.

Las nuevas superficies pavimentadas de cada alternativa se reflejan en la tabla siguiente, donde se consideran
la misma relacion anteriormente reflejada de coste de mantenimiento por kilbmetros, tendremos el coste de

conservacion y mantenimiento anual del CIMe que sera de:
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Alternativa0 Alternatival Alternativa2 Alternativa3 Alternativa 4

Sup. pavimentada 22.500,00 m*  37.302,00m* 39.684,00 m* 36.844,00 m*>  47.352,00 m?

Coste anual ...| 10.530,00 € 17.457,34 € 18.572,11 € 17.242,99 € 22.160,74 €

En cuanto a los beneficios que suponen cada una de las alternativas, en funcién de las caracteristicas de la
carretera (caracteristicas geométricas del trazado en planta y alzado, seccion transversal tipo, IMD, porcentaje
de vehiculos pesados, nimero de accesos y giros a la izquierda, zonas de adelantamiento, factor de hora
punta...), mediante la formulacién del Higway Capacity Manual (HCM) se pueden determinar los datos basicos

de la capacidad, velocidad de recorrido y nivel de servicio del tramo.

De acuerdo con el estudio de tréafico, a la situaciéon actual en el tramo le corresponde una velocidad media de
recorrido de 81 km/h. Con las alternativas propuestas, esta velocidad se incrementara hasta 83 km/h, con las
Alternativas 0, 1, 2y 3, y a 85 Km/h con la Alternativa 4, lo que representa un aumento de la velocidad media de

recorrido de 2 km/h y 4 km/h respectivamente.

Dado que el tramo estudiado presenta una longitud de 2,1 km, este aumento de la velocidad media de recorrido
representa un ahorro del tiempo de viaje de 0,000624721 horas (0,037 minutos por vehiculo) en el caso de las
alternativas que integran intersecciones, y de 0,001220044 horas (0,073 minutos) en el caso de la alternativa

que incluye el enlace.

Este ahorro de tiempo representa un beneficio que, de acuerdo con la préactica de los analisis coste/beneficio de

carreteras, se puede valorar en relacién al coste unitario de la hora de salario medio.

En esta estimacion se debe diferenciar el coste que representa el ahorro de tiempo por un vehiculo pesado y por
un vehiculo ligero y, dentro de estos Ultimos, en funcién del tipo de viaje realizado (viaje de trabajo o viaje de
ocio).

Consideramos que en el tramo de carretera los viajes de ocio presentan una especial relevancia, con una
incidencia del 40% de los vehiculos ligeros.

A partir de los datos de IMD actual y futura, que en el tramo de proyecto son 12.486 vehiculos/dia y 13.991
vehiculos/dia respectivamente, y teniendo en cuenta el porcentaje de vehiculos pesados del tramo (8,27%),

configuramos el siguiente cuadro:

Existente Futuro Media
IMD total 12.486 13.991 13.239
% pesados 8,27 8,27 8,27

Se deben considerar los datos de IMD actual y futura, asi como el porcentaje de vehiculos pesados, que en el

tramo de proyecto son:

Ligeros
Pesados
Trabajo Ocio
% tipo de viaje 60% 40%
IMD (vehiculos/dia) 7.279 4.852 1.108

Considerando que la reduccion del tiempo de viaje (0,000624721 horas por vehiculo en las Alternativas 0, 1, 2 y
3;y 0,001220044 horas en la Alternativa 0), si se aplica de igual forma a todos los vehiculos, tenemos el siguiente

ahorro de tiempo cada dia.

Ligeros
Tiempo de viaje reducido (horas/dia) Pesados
Trabajo Ocio
Alternativas 0, 1,2y 3 4,55 3,03 0,69
Alternativa 4 8,88 5,92 1,35

Para la estimacion del valor de cada hora de viaje, consideraremos las recomendaciones del MINFO, que

establece:
L =T o]0 (o T 17 Uo (o SRR 25,56 €/h
e Vehiculo ligero en viaje de trabajo: .........cccuiiiiiiiiii e 14,77 €/h
e Vehiculo ligero en viaje de 0Ci0 (50% ANTEIION): .....ciiiieeeeiieciiriee e e e e e e e e e 7,39 €/h

Asi, el ahorro que representa en un dia:

Ligeros
Pesados
Trabajo Ocio
Alternativas 0, 1,2y 3 67,16 22,39 17,69
Alternativa 4 131,17 43,72 34,55

Sumando el beneficio de los diferentes tipos de vehiculo y de viaje obtenemos el ahorro total, lo que representa
un beneficio de 107,29 €/dia para las Alternativas 1, 2 y 3 y 209,44 €/dia para la Alternativa 4.

Consecuentemente, durante un afio el beneficio obtenido asciende a 39.143 €/afio para las Alternativas 1,2y 3
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y 76.444 €/afo para la Alternativa 4.

Alternativa0 Alternatival Alternativa2 Alternativa3 Alternativa 4

Beneficio por tiempo 0,00 €/dia 107,29 €/dia 107,29 €/dia 107,29 €/dia 209,44 €/dia

Importe anual ... 0,00 € 39.143 € 39.143 € 39.143 € 76.444 €

Finalmente, se estima el ahorro que se produce por la reduccién del nUmero de accidentes, debido a la mejora
de la seguridad vial. Durante la Ultima década se han realizado mejoras importantes en la red insular de carreteras
con el fin de disminuir la siniestralidad del transporte por carretera sin embargo, el transporte en si significa
siempre un riesgo para el conjunto de la sociedad, repercutiendo de manera negativa en el bienestar social. Las
carreteras son el medio de transporte que presenta un mayor nimero de accidentes, de ahi la importancia de su
andlisis.

La realizacion de las obras objeto de las diferentes alternativas tiene como objetivo minimizar los accidentes y

evitarlos en la medida de lo posible.

Los datos de siniestralidad de la carretera Me-1 se han recogido en el CIMe desde el sistema ARENA
(Accidentes: REcogida de iNformacién y Analisis) de la DGT (Direccion General de Tréfico), que proporciona
registros de los accidentes con victimas y sin victimas sucedidos en la red de carreteras de Menorca durante los

dltimos afnos.

Con estos datos, podemos determinar el nUmero de accidentes del tramo carretera, resumidos en la siguiente
tabla para el periodo 2005-2012:

2005-2012 NUm. victimes NUm. accidents sense
TRAM Morts Greus Lleus victimes
PK 5,6 al PK 7,7 1 4 10 35
Total Me-1 40 70 223 457

Dado que el periodo considerado tiene una duracién de 8 afios, podemos determinar en el tramo de proyecto la

media anual de siniestros de los Ultimos afios (niUmero de victimas y accidentes sin victimas cada afio):

NGm. victimes/any NUm. accidents sense

victimes/any

TRAM Morts Greus Lleus

PK 5,6 al PK 7,7 0,13 0,50 1,25 4,38

La DGT ha realizado un estudio que valora el gasto que representa cada tipo de victima (valor de una vida
estadistica), considerando que una victima mortal representa un coste de 1.400.000 €, un herido grave 219.000
€ y un herido leve 6.100 €.

Por otro lado, el coste de los dafios materiales asociados un accidente sin victimas se puede determinar a partir

del coste medio de la responsabilidad civil de estos accidentes, estimada en 900 €/accidente sin victimas.

Con estos datos podemos estimar el coste monetario de los siniestros que se producirian cada afio:

TRAM: PK 5.6 al PK 7.7 Accidents amb victimes Accid,en_ts sense
Morts Greus Lleus victimes

NUm. Victimes/sinistres cada any 0,13 0,50 1,25 4,38

Cost unitari sinistres (€/sinistre) 1.400.000 € 219.000 € 6.100 € 900 €

Cost anual sinistres (€/any) 175.000 € 109.500 € 7.625 € 3.938 €

Consecuentemente, el coste que representa cada afio la siniestralidad de este tramo de carretera asciende a
296.063 €/afo.

Con la ejecucion de las obras proyectadas, se estima que en las Alternativas 1, 2, 3 y 4 que las actuaciones de
mejora sobre la carretera existente conseguiran reducir la siniestralidad actual un 50%, lo que representa un

beneficio proporcional en relacion a la situacion actual.

Por lo tanto, el beneficio asociado a la reducciéon de los accidentes representa una cantidad de 148.031 €/afio,
gue es igual en las Alternativas 1, 2, 3 y 4. En la Alternativa 0 se considera que no hay beneficio por reduccion

de accidentes ya que es la alternativa actual.

Alternativa 0 | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4

Beneficio accidentes 0,00 € 148.031 € 148.031 € 148.031 € 148.031 €

Si se suman el total de los costes anuales mencionados y los beneficios minimos calculados (que no los
beneficios no valorados econémicamente pero si a tener en cuenta), resulta lo siguiente:;

Alternativa0 Alternatival Alternativa2 Alternativa3 Alternativa 4

Costes Anuales 23.338,76 € 159.120,04€ 177.889,38€  159.391,28 €  146.629,49 €
Beneficios Anuales 0,00 € 187.174,00€ 187.174,00€ 187.174,00€ 224.475,00 €
Diferencia Anual -23.338,76 € 28.053,96 € 9.284,62 € 27.782,72 € 77.845,51 €
Coste/Beneficio ... 0,000 1,176 1,052 1,174 1,531
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Como se ha comentado, la puntuacion definitiva serd de 0,0 puntos a la alternativa de mayor relacién
coste/beneficio (la de mayor valor del cuadro anterior), 1,0 puntos a la alternativa de menor relacién
coste/beneficio (la de menor valor ocupacion), y proporcionalmente a los valores intermedios, por lo que la

clasificacion definitiva en el aspecto de coste de la infraestructura es el siguiente:

Alternativa 0 Alternativa 1 Alternativa 2 Alternativa 3 Alternativa 4

1,00 0,23 0,31 0,23 0,00

4) Impacto ambiental

Otro de los factores que se quiere tener en cuenta a la hora de realizar el estudio de alternativas, es la del impacto
ambiental de cada una de ellas.

Como todas las alternativas se ubican en el mismo entorno de la carretera Me-1, el impacto ambiental va a ser
muy similar, ya que no se produce impacto sobre zonas de proteccién ambiental, por lo que para determinar este
impacto se va a utilizar tanto la superficie asfaltada, ya que a mayor ocupacién, mayor necesidad de
expropiaciones y por tanto de suelo que se ha de desbrozar, que es proporcional al impacto ambiental, como la

generacion de residuos.

Por tanto, los valores para tener en cuenta en la valoracién de la superficie ocupada es la siguiente:

Alternativa0 Alternatival Alternativa2 Alternativa3 Alternativa 4

Superficie asfaltada 20.500,00 37.302,00 39.684,00 36.844,00 47.352,00

SUMA ... 20.500,00 37.302,00 39.684,00 36.844,00 47.352,00

Como se ha comentado, la puntuacion sera de 1,0 puntos a la alternativa de mayor superficie asfaltada, 0,0
puntos a la alternativa de menor superficie asfaltada, y proporcionalmente a los indices intermedios, por lo que

la clasificacion definitiva en el aspecto de impacto ambiental es el siguiente:

Alternativa 0 Alternativa 1 Alternativa 2 Alternativa 3 Alternativa 4

0,00 0,60 0,69 0,58 1,00

A su vez, se debe destacar la generacion de residuos que se generarian en la construccion de cada interseccion,

pero como en el caso de las Alternativas 1, 2 y 3 conllevan en todas la demolicidon de la estructura del enlace

inconcluso, este detalle no va a afectar al analisis multicriterio, ya que las mencionadas alternativas van a calificar

en igual modo, dejando de ser un factor diferencial.

Alternativa0 Alternatival Alternativa2 Alternativa3 Alternativa 4

Demoliciones 0,00 € 39.684,00 39.684,00 39.684,00 0,00

La puntuacion sera de 1,0 puntos a la alternativa de mayor generacién de residuos, 0,0 puntos a la alternativa
de menor generacién de residuos, y proporcionalmente a los indices intermedios, por lo que la clasificacién

definitiva en el aspecto de impacto ambiental es el siguiente:

Alternativa 0 Alternativa 1 Alternativa 2 Alternativa 3 Alternativa 4

0,00 1,00 1,00 1,00 0,00

Por otro lado, también se podria basar este aspecto en la emisibn de gases contaminantes, pero como
basicamente se trata de la misma traza en todas las alternativas, desde la 0 a la 3, con recorridos y rasantes
muy similares, las diferencias de emisiones de los vehiculos van a ser irrelevantes, ya que como se ha destacado
anteriormente, las velocidades medias de viaje son también casi iguales entre todas las alternativas, luego por
tanto no es un factor decisivo ni destacable.

En definitiva, haciendo la media de ambos coeficientes anteriores, las valoraciones en Impacto Ambiental son

las siguientes:

Alternativa 0 Alternativa 1 Alternativa 2 Alternativa 3 Alternativa 4

0,00 0,80 0,85 0,79 0,50

De forma ponderada, quedaria la siguiente puntuacion, donde tendra 1,0 punto la alternativa de mayor coeficiente
(0,80), 0,0 puntos la alternativa de menor coeficiente del cuadro anterior (0,00), y proporcionalmente a los indices

intermedios, por lo que la clasificacion definitiva en el aspecto de impacto ambiental es el siguiente:

Alternativa O Alternativa 1 Alternativa 2 Alternativa 3 Alternativa 4

0,00 0,94 1,00 0,93 0,59
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5) Impacto paisajistico
Fundamento de la valoracion.

Desde el punto de vista paisajistico, la valoracidon de las diferentes alternativas se basa en las siguientes

relaciones de impacto respecto al paisaje:
e Impacto por solapamiento superficial.
e Impacto por proximidad.

e Impacto por disrupcién sensorial (visual, acUstica, luminica y de escala) (porque a veces no hace falta

estar mas cerca para fastidiar mas).

Como referencia tedrica y normativa se toman las directrices expuestas al respecto del paisaje en el Plan
Territorial Insular de Menorca, en cuyo capitulo IX se describen los criterios a seguir para la proteccion del paisaje

insular.
Motivaciones.

A partir del analisis del documento “Revision del Plan Territorial Insular de Menorca. Normas de la Ordenacion
Territorial Insular de Menorca. Documento de Aprobacion Inicial”, se han seleccionado como referentes para este

estudio los siguientes objetivos de calidad paisajistica:

e Obijetivo de calidad paisajistica 4. Un mosaico agrosilvopastoril diverso, vivo y bien gestionado por las
actividades agroganaderas Yy forestales, adaptado a la diversidad del potencial ecolégico, y en el que
resultan legibles los componentes naturales e histérico culturales que definen la identidad del paisaje

rural.

e Obijetivo de calidad paisajistica 6. Un sistema territorial de patrimonio histérico-cultural, con destacado
papel de los componentes de la cultura talayé6tica de Menorca, incardinado en el paisaje, protegido y

bien gestionado, como elemento fundamental de cualificacion e interpretacion del paisaje.

e Objetivo de calidad paisajistica 7. Unos paisajes de dominante natural y &reas protegidas bien
conservadas, que incorporen la dimension paisajistica como percepcion del caracter natural y cultural

del territorio a la gestion, la interpretacién y el uso publico.

e Objetivo de calidad paisajistica 9. Infraestructuras viarias integradas en el paisaje, con proyectos de
mejora 0 nuevos trazados que no comprometan, en lo posible, la continuidad y permeabilidad
ecologica, socio-cultural y perceptiva del paisaje, y faciliten, con el disefio y los equipamientos

adecuados la observacion del paisaje.

Los cuatro objetivos de calidad paisajistica sirven de soporte teérico a la valoraciéon de alternativas, de tal manera
que la medicion cuantitativa de pardmetros descriptivos de los objetivos 4 y 6 (mosaico agrosilvopastoril y cultura
talay6tica), servira a su vez para valorar indirectamente la consecucion de los objetivos de calidad paisajistica 7
y 9 (paisajes de dominante natural e infraestructuras viarias integradas en el paisaje respectivamente). Asi pues,
los objetivos 4 y 6 son traducidos y empleados para la valoracion paisajistica de las cinco alternativas estudiadas

a través de los siguientes indicadores de impacto paisajistico.

Indicadores de valoracion.

e Indicador 1. Ocupacion territorial.

El objetivo de este indicador es diferenciar las alternativas en funcion de su solapamiento superficial con el paisaje

de interés (metros cuadrados de nueva ocupacién).

Para ello se emplean los siguientes criterios de medicion:

o Sobre el mosaico agrosilvopastoral. La superficie solapada (m2). (puedo afinarlo diferenciando
cuando entre la eliminacion simple de la linde de la carretera, y la eliminacion ampliada de la
comunidad cultural trabajada en las parcelas, a través de la insercion de un coeficiente de

gravedad)

o Sobre sistema territorial del patrimonio histérico cultural Cultura Talayotica: La superficie
solapada en su area de proteccion legal (m2). (puedo afinarlo diferenciando cuando entre la
eliminacién simple de la linde de la carretera, y la eliminacion ampliada de la comunidad cultural

trabajada en las parcelas, a través de la insercion de un coeficiente de gravedad)

Ocupacion territorial Alternativa0 Alternatival Alternativa2 Alternativa3  Alternativa4
Sobre mosaico agrosilvopastoril 701,00 14.105,00 16.377,00 14.180,00 36.540,00
Sobre patrimonio histérico cultural 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

Asignando 1 al valor mayor (mayor impacto) y 0 al valor menor (menor impacto), la tabla de valoraciones para

este indicador queda asi:

Ocupacion territorial Alternativa0 Alternatival Alternativa2 Alternativa3  Alternativa4

Sobre mosaico agrosilvopastoril 0,00 0,37 0,44 0,38 1,00
Sobre patrimonio histérico cultural 0,00 0,00 0,00 0,000 0,00
Resultado 0,00 0,37 0,44 0,38 1,00

e Indicador 2. Disrupcion sensorial del paisaje.

El objetivo de este indicador es diferenciar las alternativas en funcion del cambio de altura del alzado de las

alternativas respecto de la situacion actual, y atendiendo a los siguientes criterios.

o Visibilidad. Cambios potenciales en la intervisibilidad respecto a la carretera actual. El objetivo
de este criterio es diferenciar las alternativas en funcion de su potencialidad para generar mayor

impacto visual que la situacion actual.

o Contaminacion acustica. Cambios potenciales en la contaminacion acustica respecto a la
situacion actual. El objetivo de este criterio es diferenciar las alternativas en funcién de su

potencialidad para generar mayor contaminacién acustica que la situacion actual.
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o Contaminacion luminica. Cambios potenciales en la contaminacion luminica respecto a la
situacién actual. El objetivo de este criterio es diferenciar las alternativas en funcion de su

potencialidad para generar mayor contaminacion luminica que la situacion actual.
Para ello se emplea el siguiente criterio de medicion:

o Sobre el mosaico agrosilvopastoral. 0 en caso de que los cambios en la alternativa no superen
el metro de altura positivo en alzado respecto a la cota de la carretera actual. 1 en caso contrario.
(puedo afinarlo haciendo superficie elevada mediante la multiplicacion de la altura por la longitud,
o simplemente, haciendo del criterio metros de carretera elevada por encimade 1,entre 1y 4,y

por encima de 4)

o Sobre sistema territorial del patrimonio histérico cultural Cultura Talayotica: O en caso de que los
cambios en la alternativa no superen el metro de altura positivo en alzado respecto a la cota de
la carretera actual. 1 en caso contrario. (puedo afinarlo haciendo superficie elevada mediante la
multiplicacion de la altura por la longitud, o simplemente, haciendo del criterio metros de carretera

elevada por encima de 1, entre 1y 4, y por encima de 4)

Disrupcion sensorial del paisaje Alternativa0 Alternatival Alternativa2  Alternativa3  Alternativa4
Sobre mosaico agrosilvopastoril 1 0 0 0 1
Sobre patrimonio histérico cultural 1 0 0 0 1

Asignando 1 al valor mayor (mayor impacto) y 0 al valor menor (menor impacto), la tabla de valoraciones para

este indicador queda asi:

Disrupcion sensorial del paisaje Alternativa0 Alternatival Alternativa2  Alternativa3  Alternativa 4

Sobre mosaico agrosilvopastoril 1 0 0 0 1
Sobre patrimonio histérico cultural 1 0 0 0 1
Resultado 2,00 0,00 0,00 0,00 2,00

e Indicador 3. Cambios en la identidad del lugar.

El objetivo de este indicador es diferenciar las alternativas en funcién de su potencialidad para modificar la

percepcion del paisaje en su conjunto respecto de la percepcién actual, con afectacién de la identidad del lugar,
y atendiendo a los siguientes criterios.

o Intrusién de escala en alzado. El objetivo de este criterio es diferenciar las alternativas en funcion

de su potencialidad para modificar sustancialmente la identidad del lugar, a través de cambios

de escala en alzado que trastoquen las actuales referencias territoriales del paisaje.
Para ello se emplea el siguiente criterio de medicién:

= Sobre el mosaico agrosilvopastoral. 0 en caso de que los cambios no superen el metro

de altura positivo en alzado respecto a la cota de la carretera actual. 1 en caso contrario.
(puedo afinarlo diferenciando cuando entre la eliminacion simple de la linde de la
carretera, y la eliminacién ampliada de la comunidad cultural trabajada en las parcelas,

a través de la insercién de un coeficiente de gravedad)

=  Sobre sistema territorial del patrimonio histérico cultural Cultura Talayética: 0 en caso de
gue los cambios no superen el metro de altura positivo en alzado respecto a la cota de
la carretera actual. 1 en caso contrario. (puedo afinarlo diferenciando segun afecte a la
integridad del bien)

Intrusion de escala en alzado Alternativa 0| Alternatival Alternativa2  Alternativa3  Alternativa4
Sobre mosaico agrosilvopastoril 1 0 0 0 1
Sobre patrimonio histérico cultural 1 0 0 0 1

Asignando 1 al valor mayor (mayor impacto) y 0 al valor menor (menor impacto), la tabla de valoraciones para

este indicador queda asi:

Intrusion de escala en alzado Alternativa0 Alternatival Alternativa2  Alternativa3  Alternativa 4
Sobre mosaico agrosilvopastoril 1 0 0 0 1
Sobre patrimonio histérico cultural 1 0 0 0 1

Resultado 2,00 0,00 0,00 0,00 2,00

o Intrusion de escala en planta (en el entorno de las Navetas de Rafal Rubi). El objetivo de este
criterio es diferenciar las alternativas en funcion de su potencialidad para modificar
sustancialmente la identidad del lugar, a través de cambios de escala en planta que trastoquen

las actuales referencias territoriales del paisaje.
Para ello se emplea el siguiente criterio de medicion:

= Sobre el mosaico agrosilvopastoral: Relacion superficie ocupada por la alternativa /

superficie ocupada por la carretera actual (8.122 m2).

= Sobre sistema territorial del patrimonio histérico cultural Cultura Talayotica: Relacién

superficie ocupada por la alternativa / superficie ocupada por la carretera actual.

Intrusion de escalaen plantaenel
entorno de las navetas de Rafal Rubi Alternativa 0| Alternatival Alternativa2  Alternativa3  Alternativa4

Sobre mosaico agrosilvopastoril 1,09 1,62 1,62 1,62 3,46

Sobre patrimonio histérico cultural 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

Asignando 1 al valor mayor (mayor impacto) y 0 al valor menor (menor impacto), la tabla de valoraciones para

este indicador queda asi:
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Intrusion de escala en plantaen el
entorno de las navetas de Rafal Rubi Alternativa0 Alternatival Alternativa2  Alternativa3 = Alternativa4

Sobre mosaico agrosilvopastoril 0,00 0,22 0,22 0,22 1,00
Sobre patrimonio histérico cultural 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Resultado 0,00 0,22 0,22 0,22 1,00

o Intrusiéon por proximidad. El objetivo de este criterio es diferenciar las alternativas en funcién de
su potencialidad para modificar sustancialmente la identidad del lugar, a través de cambios en
la distancia entre las navetas de Rafal Rubi y la carretera actual que trastoquen las actuales
referencias territoriales del paisaje.

Para ello se emplea el siguiente criterio de medicion:

= Sobre el mosaico agrosilvopastoral: 0 en caso de que no penetre en la parcela del

yacimiento segun catastro. 1 en caso contrario.

= Sobre sistema territorial del patrimonio histérico cultural Cultura Talayoética: Relacién

distancia a la naveta sur desde la carretera actual / distancia de la alternativa a la naveta

sur.
Intrusién por proximidad Alternativa0| Alternatival Alternativa2 Alternativa3  Alternativa 4
Sobre mosaico agrosilvopastoril 0,00 0,00 0,00 0,00 1,00
Sobre patrimonio histdrico cultural 1,00 1,28 1,28 1,28 1,98

Asignando 1 al valor mayor (mayor impacto) y 0 al valor menor (menor impacto), la tabla de valoraciones para
este indicador queda asi:

Intrusién por proximidad Alternativa0 Alternatival Alternativa2  Alternativa3  Alternativa 4

Sobre mosaico agrosilvopastoril 0,00 0,00 0,00 0,00 1,00
Sobre patrimonio histérico cultural 0,00 0,28 0,28 0,28 1,00
Resultado 0,00 0,28 0,28 0,28 2,00

Asi, el indicador 3 Cambios en la identidad del lugar queda conformado de la siguiente forma por relativizacion

de sus criterios componentes:

Cambios en laidentidad del lugar  Alternativa0| Alternatival Alternativa2 Alternativa3  Alternativa4

Intrusién de escala en alzado 2 0 0 0 2

Intrusién de escala en plantaen el

entorno de las navetas de Rafal Rubi 0 0,22 0,22 0,22 1

Distancia respecto a la parcela de las

navetas de Rafal Rubi 0 0,28 0,28 0,28 2
Resultado 2 0,5 0,5 0,5 5

De tal manera que, en el conjunto de indicadores, las alternativas quedan valoradas asi desde el punto de vista

paisajistico:

Valoracion del impacto paisajistico  Alternativa0 Alternatival Alternativa2  Alternativa3  Alternativa4

Indicador 1. Ocupacioén territorial 0,00 0,37 0,44 0,38 1,00

Indicador 2. Disrupcion sensorial del

paisaje 2,00 0,00 0,00 0,00 2,00

Indicador 3. Cambios en laidentidad

del lugar 2,00 0,50 0,50 0,50 5,00
Resultado 4,00 0,87 0,94 0,88 8,00

Siendo por tanto la alternativa menos impactante con el paisaje la alternativa numero 1, en practica paridad con

la 3 yla 2, separadas todas ellas notablemente de la alternativa 0, y sobre todo de la 4, que dobla a su segunda

Como se ha comentado, la puntuacién definitiva sera de 1,0 puntos a la alternativa de mayor impacto paisajistico
0,0 puntos a la alternativa de menor impacto paisajistico, y proporcionalmente a los indices intermedios, por lo

gue la clasificacién definitiva en el aspecto del impacto paisajistico es el siguiente:

Alternativa0 Alternatival Alternativa2 Alternativa3  Alternativa 4
0,5 0,0 0,0 0,0 1,0
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2.1.4.- Andlisis multicriterio

Finalmente, una vez que se tienen los valores particulares de cada aspecto, se van a valores de forma igualitaria,

es decir, se valoran con el miso peso cada una, con un valor del 20%.

Se obtiene de esta forma la siguiente matriz:

Alternativa 0

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Alternativa O

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Criterio Valoracion

Abs. Pond. | Abs. Pond. | Abs. Pond. | Abs. Pond. | Abs. Pond.
Nivel de Servicio 20% 1,00 020 |100 020 |[100 020 |[100 0,20 |0,00 0,00
Seguridad Vial 20% 1,00 020 |040 008 |016 0,03 |[032 0,06 |[000 0,00
Coste/Beneficio 20% 1,00 020 |023 005 (031 006 |[023 005 [000 0,00
Impacto Ambiental 20% 0,00 0,00 (094 019 (100 0,20 (093 0,19 |059 0,12
Impacto Paisajistico 20% 044 0,09 (000 o000 (001 0,00 [000 0,00 |1,00 0,20

SUMA ... 100% 0,51 0,50 0,50 0,32

Para realizar un andlisis de sensibilidad a los coeficientes de ponderacién que se puedan aplicar y que no sean

iguales como en el caso anterior, se muestran las matrices correspondientes a diversas opciones de valor para

la ponderacion, variando entre 35%, 30%, 25%, 20% y 15%. A continuacion, se muestran las 120 combinaciones

posibles:

Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 10% 1,00 0,10 1,00 0,10 1,00 0,10 1,00 0,10 0,00 0,00
Seguridad Vial 15% 1,00 015 |040 0,06 |06 002 (032 0,05 |000 0,00
Coste/Beneficio 20% 1,00 0,20 0,23 0,05 0,31 0,06 0,23 0,05 0,00 0,00
Impacto Ambiental 25% 0,00 000 |094 024 |100 0,25 0093 023 [059 0,15
Impacto Paisajistico 30% 0,44 013 |000 000 |001 0,00 |0O00 0,00 |[1,00 0,30
SUMA ... 100% 0,58 0,44 0,44 0,43 0,45
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 10% 1,00 0,10 |1,00 0,0 |1,00 0,0 (1,00 0,20 |0,00 0,00
Seguridad Vial 15% 100 015 |040 006 |016 002 (032 005 |000 0,00
Coste/Beneficio 20% 1,00 0,20 0,23 0,05 0,31 0,06 0,23 0,05 0,00 0,00
Impacto Ambiental 30% 0,00 0,00 0,94 0,28 1,00 0,30 0,93 0,28 0,59 0,18
Impacto Paisajistico 25% 044 011 |000 000 |001 000 |O00 0,00 |[1,00 0,25
SUMA ... 100% 0,56 0,49 0,49 0,47 0,43
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 10% 1,00 0,10 |100 0,0 |1,00 0,0 (1,00 0,20 |0,00 0,00
Seguridad Vial 15% 1,00 0,15 0,40 0,06 0,16 0,02 0,32 0,05 0,00 0,00
Coste/Beneficio 25% 1,00 025 |023 0,06 |031 008 |(023 0,06 |000 0,00
Impacto Ambiental 20% 0,00 0,00 0,94 0,19 1,00 0,20 0,93 0,19 0,59 0,12
Impacto Paisajistico 30% 0,44 0,13 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,30
SUMA ... 100% 0,63 0,41 0,41 0,39 0,42
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PROJECTE CONSTRUCTIU.

MILLORA DEL TRAM DE LA CARRETERA ME-1 ENTRE ELS PK 5+600 AL 7+700.

ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

Alternativa 0

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Alternativa 0

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 10% 1,00 0,10 1,00 0,10 1,00 0,10 1,00 0,10 0,00 0,00
Seguridad Vial 15% 1,00 015 |040 0,06 |016 002 [032 005 |[000 0,00
Coste/Beneficio 25% 1,00 0,25 0,23 0,06 0,31 0,08 0,23 0,06 0,00 0,00
Impacto Ambiental 30% 0,00 000 |094 028 |100 030 |093 028 |[059 0,18
Impacto Paisajistico 20% 0,44 009 |000 000 |001 0,00 |0O00 000 (1,00 0,20
SUMA ... 100% 0,59 0,50 0,50 0,49 0,38
Alternativa 0 | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracion
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 10% 1,00 0,10 |1,00 0,20 |1,00 0,20 |[1,00 0,20 |0,00 0,00
Seguridad Vial 15% 100 015 |040 006 |016 002 [032 005 |000 0,00
Coste/Beneficio 30% 1,00 0,30 0,23 0,07 0,31 0,09 0,23 0,07 0,00 0,00
Impacto Ambiental 20% 0,00 000 |094 019 |100 020 |093 019 |(059 0,12
Impacto Paisajistico 25% 0,44 0,11 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,25
SUMA ... 100% 0,66 0,42 0,42 0,40 0,37
Alternativa 0 | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 10% 1,00 0,10 |100 0,0 |1,00 0,0 |[1,00 0,20 |0,00 0,00
Seguridad Vial 15% 1,00 0,15 0,40 0,06 0,16 0,02 0,32 0,05 0,00 0,00
Coste/Beneficio 30% 1,00 030 |023 0,07 |031 009 |[023 0,07 |[000 0,00
Impacto Ambiental 25% 0,00 0,00 0,94 0,24 1,00 0,25 0,93 0,23 0,59 0,15
Impacto Paisajistico 20% 044 009 |000 000 |001 0,00 |0O00 000 (1,00 0,20
SUMA ... 100% 0,64 0,47 0,47 0,45 0,35

Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 10% 1,00 0,10 1,00 0,10 1,00 0,10 1,00 0,10 0,00 0,00
Seguridad Vial 20% 1,00 020 |040 0,08 |016 003 (032 0,06 |000 0,00
Coste/Beneficio 15% 1,00 0,15 0,23 0,03 0,31 0,05 0,23 0,03 0,00 0,00
Impacto Ambiental 25% 0,00 000 |094 024 |100 025 (093 023 [059 0,15
Impacto Paisajistico 30% 0,44 013 |000 000 |001 0,00 |0O00 0,00 |[1,00 0,30
SUMA ... 100% 0,58 0,45 0,43 0,43 0,45
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 10% 100 0,10 |100 0,0 |1,00 0,10 (1,00 0,20 |0,00 0,00
Seguridad Vial 20% 1,00 0,20 |040 0,08 |016 0,03 (032 0,06 |000 0,00
Coste/Beneficio 15% 100 015 0,23 0,03 |031 005 (023 0,03 |000 0,00
Impacto Ambiental 30% 0,00 0,00 0,94 0,28 1,00 0,30 0,93 0,28 0,59 0,18
Impacto Paisajistico 25% 044 011 |000 000 |001 000 |O00 0,00 |[1,00 0,25
SUMA ... 100% 0,56 0,50 0,48 0,48 0,43
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 10% 1,00 0,10 |100 0,0 |1,00 0,0 (1,00 0,20 |0,00 0,00
Seguridad Vial 20% 1,00 020 |040 0,08 |016 003 |(032 0,06 |000 0,00
Coste/Beneficio 25% 1,00 0,25 0,23 0,06 0,31 0,08 0,23 0,06 0,00 0,00
Impacto Ambiental 15% 0,00 000 |094 0,14 |100 0,15 093 0,214 (059 0,09
Impacto Paisajistico 30% 0,44 0,13 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,30
SUMA ... 100% 0,68 0,38 0,36 0,36 0,39

Full 27 de 110




PROJECTE CONSTRUCTIU.

MILLORA DEL TRAM DE LA CARRETERA ME-1 ENTRE ELS PK 5+600 AL 7+700.

ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

Alternativa 0

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Alternativa 0

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 10% 1,00 0,10 1,00 0,10 1,00 0,10 1,00 0,10 0,00 0,00
Seguridad Vial 20% 1,00 020 |040 0,08 |016 003 [032 006 |000 0,00
Coste/Beneficio 25% 1,00 0,25 0,23 0,06 0,31 0,08 0,23 0,06 0,00 0,00
Impacto Ambiental 30% 0,00 000 |094 028 |100 030 |093 028 |[059 0,18
Impacto Paisajistico 15% 0,44 0,07 |000 000 |001 0,00 |0O00 000 (1,00 0,15
SUMA ... 100% 0,62 0,52 0,51 0,50 0,33
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracion
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 10% 100 0,10 |100 0,0 |1,00 0,10 |[1,00 010 |0,00 0,00
Seguridad Vial 20% 1,00 0,20 |040 0,08 |016 0,03 [032 0,06 |000 0,00
Coste/Beneficio 30% 1,00 0,30 0,23 0,07 0,31 0,09 0,23 0,07 0,00 0,00
Impacto Ambiental 15% 0,00 000 |094 0,14 |100 0,15 |093 014 |[059 0,09
Impacto Paisajistico 25% 0,44 0,11 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,25
SUMA ... 100% 0,71 0,39 0,38 0,37 0,34
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 10% 1,00 0,10 1,00 0,10 1,00 0,10 1,00 0,10 0,00 0,00
Seguridad Vial 20% 1,00 020 |040 0,08 |016 0,03 [032 006 |000 0,00
Coste/Beneficio 30% 1,00 0,30 0,23 0,07 0,31 0,09 0,23 0,07 0,00 0,00
Impacto Ambiental 25% 0,00 0,00 0,94 0,24 1,00 0,25 0,93 0,23 0,59 0,15
Impacto Paisajistico 15% 0,44 0,07 |000 000 |001 0,00 |0O00 000 (1,00 0,15
SUMA ... 100% 0,67 0,49 0,48 0,47 0,30

Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 10% 1,00 0,10 1,00 0,10 1,00 0,10 1,00 0,10 0,00 0,00
Seguridad Vial 25% 1,00 025 |040 0,10 |06 0,04 (032 0,08 |000 0,00
Coste/Beneficio 15% 1,00 0,15 0,23 0,03 0,31 0,05 0,23 0,03 0,00 0,00
Impacto Ambiental 20% 0,00 000 |09 019 |100 0,20 |093 019 (059 0,12
Impacto Paisajistico 30% 0,44 013 |000 000 |001 0,00 |0O00 0,00 |[1,00 0,30
SUMA ... 100% 0,63 0,42 0,39 0,40 0,42
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 10% 1,00 0,10 |100 0,0 |1,00 0,20 (1,00 0,20 |0,00 0,00
Seguridad Vial 25% 1,00 025 |040 010 |016 0,04 (032 0,08 |000 0,00
Coste/Beneficio 15% 1,00 0,15 0,23 0,03 0,31 0,05 0,23 0,03 0,00 0,00
Impacto Ambiental 30% 0,00 000 |094 028 |100 030 |093 028 [059 0,18
Impacto Paisajistico 20% 0,44 0,09 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,20
SUMA ... 100% 0,59 0,52 0,49 0,49 0,38
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 10% 1,00 0,10 |100 0,0 |1,00 0,0 (1,00 0,20 |0,00 0,00
Seguridad Vial 25% 1,00 0,25 0,40 0,10 0,16 0,04 0,32 0,08 0,00 0,00
Coste/Beneficio 20% 1,00 020 |0,23 005 |031 006 (023 005 |000 0,00
Impacto Ambiental 15% 0,00 0,00 0,94 0,14 1,00 0,15 0,93 0,14 0,59 0,09
Impacto Paisajistico 30% 044 013 |000 000 |001 000 |O00 0,00 |[1,00 0,30
SUMA ... 100% 0,68 0,39 0,36 0,37 0,39
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PROJECTE CONSTRUCTIU.

MILLORA DEL TRAM DE LA CARRETERA ME-1 ENTRE ELS PK 5+600 AL 7+700.

ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

Alternativa 0

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Alternativa 0

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 10% 1,00 0,10 1,00 0,10 1,00 0,10 1,00 0,10 0,00 0,00
Seguridad Vial 25% 1,00 025 |040 010 |06 0,04 [032 0,08 |[000 0,00
Coste/Beneficio 20% 1,00 0,20 0,23 0,05 0,31 0,06 0,23 0,05 0,00 0,00
Impacto Ambiental 30% 0,00 000 |094 028 |100 030 |093 028 |(059 0,18
Impacto Paisajistico 15% 0,44 0,07 |000 000 |001 0,00 |O00 000 (1,00 0,15
SUMA ... 100% 0,62 0,53 0,50 0,51 0,33
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracion
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 10% 1,00 0,10 |100 0,0 |1,00 0,10 |[1,00 010 |0,00 0,00
Seguridad Vial 25% 100 025 |040 010 |06 0,04 [032 008 |000 0,00
Coste/Beneficio 30% 1,00 0,30 0,23 0,07 0,31 0,09 0,23 0,07 0,00 0,00
Impacto Ambiental 15% 0,00 000 |094 014 |100 0,15 |093 014 |[059 0,09
Impacto Paisajistico 20% 0,44 0,09 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,20
SUMA ... 100% 0,74 0,41 0,39 0,39 0,29
Alternativa 0 | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 10% 1,00 0,10 |100 0,0 |1,00 0,0 |[1,00 0,0 |0,00 0,00
Seguridad Vial 25% 1,00 0,25 0,40 0,10 0,16 0,04 0,32 0,08 0,00 0,00
Coste/Beneficio 30% 1,00 030 |023 0,07 |031 009 |[023 007 |000 0,00
Impacto Ambiental 20% 0,00 000 |094 019 |100 020 |093 019 |(059 0,12
Impacto Paisajistico 15% 0,44 0,07 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,15
SUMA ... 100% 0,72 0,46 0,44 0,44 0,27

Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 10% 1,00 0,10 1,00 0,10 1,00 0,10 1,00 0,10 0,00 0,00
Seguridad Vial 30% 1,00 030 |040 0,12 |06 005 (032 010 |0,00 0,00
Coste/Beneficio 15% 1,00 0,15 0,23 0,03 0,31 0,05 0,23 0,03 0,00 0,00
Impacto Ambiental 20% 0,00 000 |09 019 |100 0,20 |093 019 (059 0,12
Impacto Paisajistico 25% 0,44 0,11 |000 000 |001 0,00 |0O00 0,00 |[1,00 0,25
SUMA ... 100% 0,66 0,44 0,40 0,42 0,37
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 10% 1,00 0,10 |100 0,0 |1,00 0,20 (1,00 0,20 |0,00 0,00
Seguridad Vial 30% 100 030 |040 012 |0O16 005 (032 010 |0,00 0,00
Coste/Beneficio 15% 1,00 0,15 0,23 0,03 0,31 0,05 0,23 0,03 0,00 0,00
Impacto Ambiental 25% 0,00 000 |094 024 |100 025 093 023 (059 0,15
Impacto Paisajistico 20% 0,44 0,09 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,20
SUMA ... 100% 0,64 0,49 0,45 0,46 0,35
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 10% 1,00 0,10 |100 0,0 |1,00 0,0 (1,00 0,20 |0,00 0,00
Seguridad Vial 30% 1,00 0,30 0,40 0,12 0,16 0,05 0,32 0,10 0,00 0,00
Coste/Beneficio 20% 1,00 020 |0,23 005 |031 006 (023 005 |000 0,00
Impacto Ambiental 15% 0,00 0,00 0,94 0,14 1,00 0,15 0,93 0,14 0,59 0,09
Impacto Paisajistico 25% 044 011 |000 000 |001 000 |O00 0,00 |[1,00 0,25
SUMA ... 100% 0,71 0,41 0,36 0,38 0,34
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PROJECTE CONSTRUCTIU.

MILLORA DEL TRAM DE LA CARRETERA ME-1 ENTRE ELS PK 5+600 AL 7+700.

ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

Alternativa 0

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Alternativa 0

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 10% 1,00 0,10 1,00 0,10 1,00 0,10 1,00 0,10 0,00 0,00
Seguridad Vial 30% 1,00 030 |040 012 |0O16 005 |[032 010 |000 0,00
Coste/Beneficio 20% 1,00 0,20 0,23 0,05 0,31 0,06 0,23 0,05 0,00 0,00
Impacto Ambiental 25% 0,00 000 |094 0,24 |100 025 |093 023 |(059 0,15
Impacto Paisajistico 15% 0,44 0,07 |000 000 |001 0,00 |0O00 000 (1,00 0,15
SUMA ... 100% 0,67 0,50 0,46 0,48 0,30
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracion
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 10% 100 0,10 |100 0,0 |1,00 0,10 |[1,00 010 |0,00 0,00
Seguridad Vial 30% 1,00 030 |040 0,12 |0O16 005 |[032 010 |0,00 0,00
Coste/Beneficio 25% 1,00 0,25 0,23 0,06 0,31 0,08 0,23 0,06 0,00 0,00
Impacto Ambiental 15% 0,00 000 |094 0,14 |100 0,15 |093 014 |[059 0,09
Impacto Paisajistico 20% 0,44 0,09 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,20
SUMA ... 100% 0,74 0,42 0,38 0,39 0,29
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 10% 1,00 0,10 1,00 0,10 1,00 0,10 1,00 0,10 0,00 0,00
Seguridad Vial 30% 1,00 030 |040 012 |06 005 |(032 010 |000 0,00
Coste/Beneficio 25% 1,00 0,25 0,23 0,06 0,31 0,08 0,23 0,06 0,00 0,00
Impacto Ambiental 20% 0,00 0,00 0,94 0,19 1,00 0,20 0,93 0,19 0,59 0,12
Impacto Paisajistico 15% 0,44 0,07 |000 000 |001 0,00 |0O00 000 (1,00 0,15
SUMA ... 100% 0,72 0,47 0,43 0,44 0,27

Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 15% 1,00 0,15 1,00 0,15 1,00 0,15 1,00 0,15 0,00 0,00
Seguridad Vial 20% 1,00 020 |040 0,08 |016 003 |(032 0,06 |000 0,00
Coste/Beneficio 25% 1,00 0,25 0,23 0,06 0,31 0,08 0,23 0,06 0,00 0,00
Impacto Ambiental 30% 0,00 000 |094 028 |100 030 |093 028 [059 0,18
Impacto Paisajistico 10% 0,44 0,04 |000 000 |001 0,00 |0O00 0,00 |[1,00 0,10
SUMA ... 100% 0,64 0,57 0,56 0,55 0,28
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 15% 1,00 0,15 |100 0,15 |1,00 0,15 (1,00 0,15 |0,00 0,00
Seguridad Vial 20% 1,00 020 |040 008 |016 0,03 |(032 006 |000 0,00
Coste/Beneficio 30% 1,00 0,30 0,23 0,07 0,31 0,09 0,23 0,07 0,00 0,00
Impacto Ambiental 25% 0,00 000 |094 024 |100 025 093 023 (059 0,15
Impacto Paisajistico 10% 0,44 0,04 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,10
SUMA ... 100% 0,69 0,54 0,53 0,52 0,25
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 15% 1,00 015 |100 0,15 |1,00 0,15 (1,00 0,15 |0,00 0,00
Seguridad Vial 25% 1,00 0,25 0,40 0,10 0,16 0,04 0,32 0,08 0,00 0,00
Coste/Beneficio 20% 1,00 020 |0,23 005 |031 006 (023 005 |000 0,00
Impacto Ambiental 30% 0,00 0,00 0,94 0,28 1,00 0,30 0,93 0,28 0,59 0,18
Impacto Paisajistico 10% 044 004 |000 000 |001 000 |O00 0,00 |[1,00 0,20
SUMA ... 100% 0,64 0,58 0,55 0,56 0,28
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PROJECTE CONSTRUCTIU.

MILLORA DEL TRAM DE LA CARRETERA ME-1 ENTRE ELS PK 5+600 AL 7+700.

ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

Alternativa 0

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Alternativa 0

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 15% 1,00 0,15 1,00 0,15 1,00 0,15 1,00 0,15 0,00 0,00
Seguridad Vial 25% 1,00 025 |040 010 |06 0,04 [032 0,08 |[000 0,00
Coste/Beneficio 30% 1,00 0,30 0,23 0,07 0,31 0,09 0,23 0,07 0,00 0,00
Impacto Ambiental 20% 0,00 000 |094 019 |100 020 |093 019 |(059 0,12
Impacto Paisajistico 10% 0,44 004 |000 000 |001 0,00 |O00 000 (1,00 0,10
SUMA ... 100% 0,74 0,51 0,48 0,49 0,22
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 15% 1,00 0,15 |100 0,15 |1,00 0,15 |[1,00 0,15 |0,00 0,00
Seguridad Vial 30% 100 030 |040 012 |0O16 005 |[032 010 |000 0,00
Coste/Beneficio 20% 1,00 0,20 0,23 0,05 0,31 0,06 0,23 0,05 0,00 0,00
Impacto Ambiental 25% 0,00 000 |094 024 |100 025 |093 023 |(059 0,15
Impacto Paisajistico 10% 044 004 |000 000 |001 0,00 |O00 000 (1,00 0,10
SUMA ... 100% 0,69 0,55 0,51 0,53 0,25
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 15% 1,00 015 |100 0,15 |1,00 0,15 [1,00 0,15 |0,00 0,00
Seguridad Vial 30% 1,00 0,30 0,40 0,12 0,16 0,05 0,32 0,10 0,00 0,00
Coste/Beneficio 25% 1,00 0,25 0,23 0,06 0,31 0,08 0,23 0,06 0,00 0,00
Impacto Ambiental 20% 0,00 000 |094 019 |100 020 |093 019 |(059 0,12
Impacto Paisajistico 10% 0,44 0,04 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,10
SUMA ... 100% 0,74 0,52 0,48 0,49 0,22

Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 20% 1,00 0,20 1,00 0,20 1,00 0,20 1,00 0,20 0,00 0,00
Seguridad Vial 15% 1,00 015 |040 0,06 |06 002 (032 0,05 |000 0,00
Coste/Beneficio 25% 1,00 0,25 0,23 0,06 0,31 0,08 0,23 0,06 0,00 0,00
Impacto Ambiental 30% 0,00 000 |094 028 |100 030 |093 028 [059 0,18
Impacto Paisajistico 10% 0,44 0,04 |000 000 |001 0,00 |0O00 0,00 |[1,00 0,10
SUMA ... 100% 0,64 0,60 0,60 0,59 0,28
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 20% 1,00 0,20 |100 0,20 |1,00 0,20 (1,00 0,20 |0,00 0,00
Seguridad Vial 15% 100 015 |040 0,06 |016 002 (032 005 |000 0,00
Coste/Beneficio 30% 1,00 0,30 0,23 0,07 0,31 0,09 0,23 0,07 0,00 0,00
Impacto Ambiental 25% 0,00 000 |094 024 |100 025 093 023 (059 0,15
Impacto Paisajistico 10% 0,44 0,04 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,10
SUMA ... 100% 0,69 0,57 0,57 0,55 0,25
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 20% 1,00 020 |100 0,20 |1,00 020 (1,00 0,20 |0,00 0,00
Seguridad Vial 25% 1,00 0,25 0,40 0,10 0,16 0,04 0,32 0,08 0,00 0,00
Coste/Beneficio 15% 1,00 015 0,23 0,03 |031 005 (023 0,03 |000 0,00
Impacto Ambiental 30% 0,00 000 |094 028 |100 030 |093 028 [059 0,18
Impacto Paisajistico 10% 0,44 0,04 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,10
SUMA ... 100% 0,64 0,62 0,59 0,59 0,28
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PROJECTE CONSTRUCTIU.

MILLORA DEL TRAM DE LA CARRETERA ME-1 ENTRE ELS PK 5+600 AL 7+700.

ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

Alternativa 0

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Alternativa 0

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 20% 1,00 0,20 1,00 0,20 1,00 0,20 1,00 0,20 0,00 0,00
Seguridad Vial 25% 1,00 025 |040 0,10 |06 0,04 [032 0,08 |000 0,00
Coste/Beneficio 30% 1,00 0,30 0,23 0,07 0,31 0,09 0,23 0,07 0,00 0,00
Impacto Ambiental 15% 0,00 000 |094 0,14 |100 0,15 |093 014 |[059 0,09
Impacto Paisajistico 10% 0,44 004 |000 000 |001 0,00 |0O00 000 (1,00 0,10
SUMA ... 100% 0,79 0,51 0,48 0,49 0,19
Alternativa 0 | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracion
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 20% 1,00 0,20 |100 0,20 |1,00 0,20 |[1,00 0,20 |0,00 0,00
Seguridad Vial 30% 100 030 |040 012 |0O16 005 |(032 010 |000 0,00
Coste/Beneficio 15% 1,00 0,15 0,23 0,03 0,31 0,05 0,23 0,03 0,00 0,00
Impacto Ambiental 25% 0,00 000 |094 024 |100 025 |093 023 [(059 0,15
Impacto Paisajistico 10% 0,44 0,04 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,10
SUMA ... 100% 0,69 0,59 0,55 0,56 0,25
Alternativa 0 | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 20% 1,00 020 |100 0,20 |1,00 0,20 |[1,00 0,20 |0,00 0,00
Seguridad Vial 30% 1,00 0,30 0,40 0,12 0,16 0,05 0,32 0,10 0,00 0,00
Coste/Beneficio 25% 1,00 025 |023 0,06 |031 008 [023 006 |000 0,00
Impacto Ambiental 15% 0,00 000 |094 0,14 |100 0,15 |093 014 |[059 0,09
Impacto Paisajistico 10% 0,44 0,04 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,10
SUMA ... 100% 0,79 0,52 0,48 0,49 0,19

Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 25% 1,00 0,25 1,00 0,25 1,00 0,25 1,00 0,25 0,00 0,00
Seguridad Vial 15% 1,00 015 |040 0,06 |06 002 (032 0,05 |000 0,00
Coste/Beneficio 20% 1,00 0,20 0,23 0,05 0,31 0,06 0,23 0,05 0,00 0,00
Impacto Ambiental 30% 0,00 000 |094 028 |100 030 |093 028 [059 0,18
Impacto Paisajistico 10% 0,44 0,04 |000 000 |001 0,00 |0O00 0,00 |[1,00 0,10
SUMA ... 100% 0,64 0,64 0,64 0,62 0,28
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 25% 1,00 0,25 |100 0,25 |1,00 025 (1,00 0,25 |0,00 0,00
Seguridad Vial 15% 100 015 |040 0,06 |016 002 (032 005 |000 0,00
Coste/Beneficio 30% 1,00 0,30 0,23 0,07 0,31 0,09 0,23 0,07 0,00 0,00
Impacto Ambiental 20% 0,00 000 |094 019 |100 020 |093 019 (059 0,12
Impacto Paisajistico 10% 0,44 0,04 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,10
SUMA ... 100% 0,74 0,57 0,57 0,55 0,22
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 25% 1,00 025 |100 025 |1,00 025 (1,00 0,25 |0,00 0,00
Seguridad Vial 20% 1,00 0,20 0,40 0,08 0,16 0,03 0,32 0,06 0,00 0,00
Coste/Beneficio 15% 1,00 015 0,23 0,03 |031 005 (023 0,03 |000 0,00
Impacto Ambiental 30% 0,00 000 |094 028 |100 030 |093 028 [059 0,18
Impacto Paisajistico 10% 0,44 0,04 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,10
SUMA ... 100% 0,64 0,65 0,63 0,63 0,28
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PROJECTE CONSTRUCTIU.

MILLORA DEL TRAM DE LA CARRETERA ME-1 ENTRE ELS PK 5+600 AL 7+700.

ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

Alternativa 0

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Alternativa 0

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 25% 1,00 0,25 1,00 0,25 1,00 0,25 1,00 0,25 0,00 0,00
Seguridad Vial 20% 1,00 020 |040 0,08 |016 003 [032 006 |000 0,00
Coste/Beneficio 30% 1,00 0,30 0,23 0,07 0,31 0,09 0,23 0,07 0,00 0,00
Impacto Ambiental 15% 0,00 000 |094 0,14 |100 0,15 |093 014 |[059 0,09
Impacto Paisajistico 10% 0,44 004 |000 000 |001 0,00 |0O00 000 (1,00 0,10
SUMA ... 100% 0,79 0,54 0,53 0,52 0,19
Alternativa 0 | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracion
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 25% 1,00 025 |100 0,25 |1,00 025 [1,00 0,25 |0,00 0,00
Seguridad Vial 30% 100 030 |040 012 |0O16 005 |(032 010 |000 0,00
Coste/Beneficio 15% 1,00 0,15 0,23 0,03 0,31 0,05 0,23 0,03 0,00 0,00
Impacto Ambiental 20% 0,00 000 |094 019 |100 020 |093 019 |(059 0,12
Impacto Paisajistico 10% 0,44 0,04 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,10
SUMA ... 100% 0,74 0,59 0,55 0,57 0,22
Alternativa 0 | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. |Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 25% 1,00 0,25 1,00 0,25 1,00 0,25 1,00 0,25 0,00 0,00
Seguridad Vial 30% 1,00 030 |040 0,12 |0O16 005 [032 010 |000 0,00
Coste/Beneficio 20% 1,00 020 |0,23 005 |031 006 [023 005 |[000 0,00
Impacto Ambiental 15% 0,00 0,00 0,94 0,14 1,00 0,15 0,93 0,14 0,59 0,09
Impacto Paisajistico 10% 0,44 004 |000 000 |001 0,00 |0O00 000 (1,00 0,10
SUMA ... 100% 0,79 0,56 0,51 0,53 0,19

Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 30% 1,00 0,30 1,00 0,30 1,00 0,30 1,00 0,30 0,00 0,00
Seguridad Vial 15% 1,00 015 |040 0,06 |06 002 (032 0,05 |000 0,00
Coste/Beneficio 20% 1,00 0,20 0,23 0,05 0,31 0,06 0,23 0,05 0,00 0,00
Impacto Ambiental 25% 0,00 000 |094 024 |100 0,25 0093 023 [059 0,15
Impacto Paisajistico 10% 0,44 0,04 |000 000 |001 0,00 |0O00 0,00 |[1,00 0,10
SUMA ... 100% 0,69 0,64 0,64 0,63 0,25
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 30% 1,00 030 100 030 |1,00 030 (1,00 0,30 |0,00 0,00
Seguridad Vial 15% 1,00 0,15 |040 0,06 |016 002 (032 0,05 |000 0,00
Coste/Beneficio 25% 1,00 025 |023 0,06 |031 008 (023 0,06 |000 0,00
Impacto Ambiental 20% 0,00 0,00 0,94 0,19 1,00 0,20 0,93 0,19 0,59 0,12
Impacto Paisajistico 10% 044 004 |000 000 |001 000 |O00 0,00 |[1,00 0,20
SUMA ... 100% 0,74 0,61 0,60 0,59 0,22
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 30% 1,00 030 100 030 |1,00 030 (1,00 0,30 |0,00 0,00
Seguridad Vial 20% 1,00 0,20 0,40 0,08 0,16 0,03 0,32 0,06 0,00 0,00
Coste/Beneficio 15% 1,00 0,15 0,23 0,03 0,31 0,05 0,23 0,03 0,00 0,00
Impacto Ambiental 25% 0,00 000 |094 024 |100 025 093 023 [059 0,15
Impacto Paisajistico 10% 0,44 0,04 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,10
SUMA ... 100% 0,69 0,65 0,63 0,63 0,25

Full 33 de 110




PROJECTE CONSTRUCTIU.

MILLORA DEL TRAM DE LA CARRETERA ME-1 ENTRE ELS PK 5+600 AL 7+700.

ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

Alternativa 0

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Alternativa 0

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 30% 1,00 0,30 1,00 0,30 1,00 0,30 1,00 0,30 0,00 0,00
Seguridad Vial 20% 1,00 020 |040 0,08 |016 003 [032 006 |000 0,00
Coste/Beneficio 25% 1,00 0,25 0,23 0,06 0,31 0,08 0,23 0,06 0,00 0,00
Impacto Ambiental 15% 0,00 000 |094 0,14 |100 0,15 |093 014 |[059 0,09
Impacto Paisajistico 10% 0,44 004 |000 000 |001 0,00 |0O00 000 (1,00 0,10
SUMA ... 100% 0,79 0,58 0,56 0,56 0,19
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracion
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 30% 1,00 030 |100 030 |1,00 030 [1,00 030 |000 0,00
Seguridad Vial 25% 1,00 025 |040 0,10 |06 0,04 [032 0,08 |000 0,00
Coste/Beneficio 15% 1,00 0,15 0,23 0,03 0,31 0,05 0,23 0,03 0,00 0,00
Impacto Ambiental 20% 0,00 000 |094 019 |100 020 |093 019 |(059 0,12
Impacto Paisajistico 10% 0,44 0,04 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,10
SUMA ... 100% 0,74 0,62 0,59 0,60 0,22
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 30% 1,00 0,30 1,00 0,30 1,00 0,30 1,00 0,30 0,00 0,00
Seguridad Vial 25% 1,00 025 |040 010 |06 0,04 [032 008 |000 0,00
Coste/Beneficio 20% 1,00 0,20 0,23 0,05 0,31 0,06 0,23 0,05 0,00 0,00
Impacto Ambiental 15% 0,00 0,00 0,94 0,14 1,00 0,15 0,93 0,14 0,59 0,09
Impacto Paisajistico 10% 044 004 |000 000 |001 0,00 |0O00 000 (1,00 0,10
SUMA ... 100% 0,79 0,59 0,55 0,57 0,19

Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 20% 1,00 0,20 1,00 0,20 1,00 0,20 1,00 0,20 0,00 0,00
Seguridad Vial 25% 1,00 025 |040 0,10 |06 0,04 (032 0,08 |000 0,00
Coste/Beneficio 30% 1,00 0,30 0,23 0,07 0,31 0,09 0,23 0,07 0,00 0,00
Impacto Ambiental 10% 0,00 000 |094 009 |100 0,10 |093 0,09 [059 0,06
Impacto Paisajistico 15% 0,44 0,07 |000 000 |001 0,00 |0O00 0,00 |[1,00 0,15
SUMA ... 100% 0,82 0,46 0,44 0,44 0,21
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 20% 1,00 0,20 |100 0,20 |1,00 0,20 (1,00 0,20 |0,00 0,00
Seguridad Vial 30% 100 030 |040 012 |0O16 005 (032 010 |0,00 0,00
Coste/Beneficio 25% 1,00 0,25 0,23 0,06 0,31 0,08 0,23 0,06 0,00 0,00
Impacto Ambiental 10% 0,00 000 |094 009 |100 0,10 (093 0,09 [059 0,06
Impacto Paisajistico 15% 0,44 0,07 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,15
SUMA ... 100% 0,82 0,47 0,43 0,45 0,21
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 25% 1,00 025 |100 025 |1,00 025 (1,00 0,25 |0,00 0,00
Seguridad Vial 20% 1,00 0,20 0,40 0,08 0,16 0,03 0,32 0,06 0,00 0,00
Coste/Beneficio 30% 1,00 030 |023 0,07 |031 009 (023 0,07 |000 0,00
Impacto Ambiental 10% 0,00 0,00 0,94 0,09 1,00 0,10 0,93 0,09 0,59 0,06
Impacto Paisajistico 15% 0,44 0,07 |000 000 |001 000 |O00 0,00 |[1,00 0,15
SUMA ... 100% 0,82 0,49 0,48 0,48 0,21
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PROJECTE CONSTRUCTIU.

MILLORA DEL TRAM DE LA CARRETERA ME-1 ENTRE ELS PK 5+600 AL 7+700.

ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

Alternativa 0

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Alternativa 0

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 25% 1,00 0,25 1,00 0,25 1,00 0,25 1,00 0,25 0,00 0,00
Seguridad Vial 30% 1,00 030 |040 012 |0O16 005 |[032 010 |000 0,00
Coste/Beneficio 20% 1,00 0,20 0,23 0,05 0,31 0,06 0,23 0,05 0,00 0,00
Impacto Ambiental 10% 0,00 000 |094 009 |100 0,10 |093 0,09 |[(059 0,06
Impacto Paisajistico 15% 0,44 0,07 |000 000 |001 0,00 |O00 000 (1,00 0,15
SUMA ... 100% 0,82 0,51 0,46 0,49 0,21
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 30% 1,00 030 |100 030 |1,00 0,30 |[1,00 0,30 |0,00 0,00
Seguridad Vial 20% 1,00 020 |040 008 |016 0,03 [032 006 |000 0,00
Coste/Beneficio 25% 1,00 0,25 0,23 0,06 0,31 0,08 0,23 0,06 0,00 0,00
Impacto Ambiental 10% 0,00 000 |094 009 |100 0,10 |093 0,09 |[059 0,06
Impacto Paisajistico 15% 0,44 007 |000 000 |001 0,00 |O00 000 (1,00 0,15
SUMA ... 100% 0,82 0,53 0,51 0,52 0,21
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 30% 1,00 030 |100 030 |1,00 030 [1,00 030 |000 0,00
Seguridad Vial 25% 1,00 0,25 0,40 0,10 0,16 0,04 0,32 0,08 0,00 0,00
Coste/Beneficio 20% 1,00 0,20 0,23 0,05 0,31 0,06 0,23 0,05 0,00 0,00
Impacto Ambiental 10% 0,00 000 |094 009 |100 0,10 |093 0,09 |[059 0,06
Impacto Paisajistico 15% 0,44 0,07 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,15
SUMA ... 100% 0,82 0,54 0,50 0,52 0,21

Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 15% 1,00 0,15 1,00 0,15 1,00 0,15 1,00 0,15 0,00 0,00
Seguridad Vial 25% 1,00 025 |040 0,10 |06 0,04 (032 0,08 |000 0,00
Coste/Beneficio 30% 1,00 0,30 0,23 0,07 0,31 0,09 0,23 0,07 0,00 0,00
Impacto Ambiental 10% 0,00 000 |094 009 |100 0,10 |093 0,09 [059 0,06
Impacto Paisajistico 20% 0,44 0,09 |000 000 |001 0,00 |0O00 0,00 |[1,00 0,20
SUMA ... 100% 0,79 0,41 0,39 0,39 0,26
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 15% 1,00 0,15 |100 0,15 |1,00 0,15 (1,00 0,15 |0,00 0,00
Seguridad Vial 30% 1,00 030 |040 0,12 |06 005 (032 0,10 |0,00 0,00
Coste/Beneficio 25% 1,00 025 |023 0,06 |031 008 (023 0,06 |000 0,00
Impacto Ambiental 10% 0,00 0,00 0,94 0,09 1,00 0,10 0,93 0,09 0,59 0,06
Impacto Paisajistico 20% 044 009 |000 000 |001 000 |0O00 0,00 |[1,00 0,20
SUMA ... 100% 0,79 0,42 0,38 0,40 0,26
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 25% 1,00 025 |100 025 |1,00 025 (1,00 0,25 |0,00 0,00
Seguridad Vial 15% 1,00 0,15 0,40 0,06 0,16 0,02 0,32 0,05 0,00 0,00
Coste/Beneficio 30% 1,00 0,30 0,23 0,07 0,31 0,09 0,23 0,07 0,00 0,00
Impacto Ambiental 10% 0,00 000 |094 009 |100 0,10 (093 0,09 [059 0,06
Impacto Paisajistico 20% 0,44 0,09 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,20
SUMA ... 100% 0,79 0,47 0,47 0,46 0,26
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PROJECTE CONSTRUCTIU.

MILLORA DEL TRAM DE LA CARRETERA ME-1 ENTRE ELS PK 5+600 AL 7+700.

ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

Alternativa 0

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Alternativa 0

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 25% 1,00 0,25 1,00 0,25 1,00 0,25 1,00 0,25 0,00 0,00
Seguridad Vial 30% 1,00 030 |040 012 |0O16 005 |[032 010 |000 0,00
Coste/Beneficio 15% 1,00 0,15 0,23 0,03 0,31 0,05 0,23 0,03 0,00 0,00
Impacto Ambiental 10% 0,00 000 |094 009 |100 0,10 |093 0,09 |[059 0,06
Impacto Paisajistico 20% 0,44 009 |000 000 |001 0,00 |0O00 000 (1,00 0,20
SUMA ... 100% 0,79 0,50 0,45 0,47 0,26
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 30% 1,00 030 |100 030 |1,00 0,30 |[1,00 0,30 |0,00 0,00
Seguridad Vial 15% 1,00 015 |040 0,06 |016 0,02 [032 005 |[000 0,00
Coste/Beneficio 25% 100 025 |023 006 |031 008 [023 006 |000 0,00
Impacto Ambiental 10% 0,00 0,00 0,94 0,09 1,00 0,10 0,93 0,09 0,59 0,06
Impacto Paisajistico 20% 044 009 |000 000 |001 0,00 |0O00 000 (1,00 0,20
SUMA ... 100% 0,79 0,51 0,50 0,50 0,26
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 30% 1,00 030 |100 030 |1,00 030 [1,00 030 |000 0,00
Seguridad Vial 25% 1,00 0,25 0,40 0,10 0,16 0,04 0,32 0,08 0,00 0,00
Coste/Beneficio 15% 1,00 0,15 0,23 0,03 0,31 0,05 0,23 0,03 0,00 0,00
Impacto Ambiental 10% 0,00 000 |094 009 |100 0,10 |093 0,09 |[059 0,06
Impacto Paisajistico 20% 0,44 0,09 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,20
SUMA ... 100% 0,79 0,53 0,49 0,51 0,26

Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 15% 1,00 0,15 1,00 0,15 1,00 0,15 1,00 0,15 0,00 0,00
Seguridad Vial 20% 1,00 020 |040 0,08 |016 003 |(032 0,06 |000 0,00
Coste/Beneficio 30% 1,00 0,30 0,23 0,07 0,31 0,09 0,23 0,07 0,00 0,00
Impacto Ambiental 10% 0,00 000 |094 009 |100 0,10 |093 0,09 [059 0,06
Impacto Paisajistico 25% 0,44 0,11 |000 000 |001 0,00 |0O00 0,00 |[1,00 0,25
SUMA ... 100% 0,76 0,39 0,38 0,38 0,31
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 15% 1,00 0,15 |100 0,15 |1,00 0,15 (1,00 0,15 |0,00 0,00
Seguridad Vial 30% 1,00 030 |040 0,12 |06 005 (032 0,10 |0,00 0,00
Coste/Beneficio 20% 1,00 020 |023 005 |031 006 (023 005 |000 0,00
Impacto Ambiental 10% 0,00 0,00 0,94 0,09 1,00 0,10 0,93 0,09 0,59 0,06
Impacto Paisajistico 25% 044 011 |000 000 |001 000 |O00 0,00 |[1,00 0,25
SUMA ... 100% 0,76 0,41 0,36 0,39 0,31
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 20% 1,00 020 |100 0,20 |1,00 020 (1,00 0,20 |0,00 0,00
Seguridad Vial 15% 1,00 0,15 0,40 0,06 0,16 0,02 0,32 0,05 0,00 0,00
Coste/Beneficio 30% 1,00 0,30 0,23 0,07 0,31 0,09 0,23 0,07 0,00 0,00
Impacto Ambiental 10% 0,00 000 |094 009 |100 0,10 (093 0,09 [059 0,06
Impacto Paisajistico 25% 0,44 0,11 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,25
SUMA ... 100% 0,76 0,42 0,42 0,41 0,31
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PROJECTE CONSTRUCTIU.

MILLORA DEL TRAM DE LA CARRETERA ME-1 ENTRE ELS PK 5+600 AL 7+700.

ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

Alternativa 0

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Alternativa 0

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 20% 1,00 0,20 1,00 0,20 1,00 0,20 1,00 0,20 0,00 0,00
Seguridad Vial 30% 1,00 030 |040 012 |0O16 005 |[032 010 |000 0,00
Coste/Beneficio 15% 1,00 0,15 0,23 0,03 0,31 0,05 0,23 0,03 0,00 0,00
Impacto Ambiental 10% 0,00 000 |094 009 |100 0,10 |093 0,09 |[059 0,06
Impacto Paisajistico 25% 0,44 0,11 |000 000 |001 0,00 |0O00 000 |1,00 0,25
SUMA ... 100% 0,76 0,45 0,40 0,42 0,31
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracion
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 30% 1,00 030 |100 030 |1,00 030 [1,00 030 |000 0,00
Seguridad Vial 15% 1,00 0,15 |040 0,06 |016 0,02 [032 005 |[000 0,00
Coste/Beneficio 20% 1,00 0,20 0,23 0,05 0,31 0,06 0,23 0,05 0,00 0,00
Impacto Ambiental 10% 0,00 000 |094 009 |100 0,10 |093 0,09 |[059 0,06
Impacto Paisajistico 25% 0,44 0,11 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,25
SUMA ... 100% 0,76 0,50 0,49 0,49 0,31
Alternativa 0 | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 30% 1,00 030 |100 030 |1,00 030 [1,00 030 |000 0,00
Seguridad Vial 20% 1,00 0,20 0,40 0,08 0,16 0,03 0,32 0,06 0,00 0,00
Coste/Beneficio 15% 1,00 015 0,23 003 |031 005 |[023 003 |[000 0,00
Impacto Ambiental 10% 0,00 0,00 0,94 0,09 1,00 0,10 0,93 0,09 0,59 0,06
Impacto Paisajistico 25% 0,44 0,11 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,25
SUMA ... 100% 0,76 0,51 0,48 0,49 0,31

Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 15% 1,00 0,15 1,00 0,15 1,00 0,15 1,00 0,15 0,00 0,00
Seguridad Vial 20% 1,00 020 |040 0,08 |016 003 |(032 0,06 |000 0,00
Coste/Beneficio 25% 1,00 0,25 0,23 0,06 0,31 0,08 0,23 0,06 0,00 0,00
Impacto Ambiental 10% 0,00 000 |094 009 |100 0,10 |093 0,09 [059 0,06
Impacto Paisajistico 30% 0,44 013 |000 000 |001 0,00 |0O00 0,00 |[1,00 0,30
SUMA ... 100% 0,73 0,38 0,36 0,37 0,36
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 15% 1,00 0,15 |100 0,15 |1,00 0,15 (1,00 0,15 |0,00 0,00
Seguridad Vial 25% 1,00 025 |040 0,10 |06 0,04 (032 0,08 |000 0,00
Coste/Beneficio 20% 1,00 020 |023 005 |031 006 (023 005 |000 0,00
Impacto Ambiental 10% 0,00 0,00 0,94 0,09 1,00 0,10 0,93 0,09 0,59 0,06
Impacto Paisajistico 30% 044 013 |000 000 |001 000 |O00 0,00 |[1,00 0,30
SUMA ... 100% 0,73 0,39 0,36 0,37 0,36
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 20% 1,00 020 |100 0,20 |1,00 020 (1,00 0,20 |0,00 0,00
Seguridad Vial 15% 1,00 0,15 0,40 0,06 0,16 0,02 0,32 0,05 0,00 0,00
Coste/Beneficio 25% 1,00 0,25 0,23 0,06 0,31 0,08 0,23 0,06 0,00 0,00
Impacto Ambiental 10% 0,00 000 |094 009 |100 0,10 (093 0,09 [059 0,06
Impacto Paisajistico 30% 0,44 0,13 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,30
SUMA ... 100% 0,73 0,41 0,41 0,40 0,36
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PROJECTE CONSTRUCTIU.

MILLORA DEL TRAM DE LA CARRETERA ME-1 ENTRE ELS PK 5+600 AL 7+700.

ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

Alternativa 0

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Alternativa 0

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 20% 1,00 0,20 1,00 0,20 1,00 0,20 1,00 0,20 0,00 0,00
Seguridad Vial 25% 1,00 025 |040 0,10 |06 0,04 [032 0,08 |000 0,00
Coste/Beneficio 15% 1,00 0,15 0,23 0,03 0,31 0,05 0,23 0,03 0,00 0,00
Impacto Ambiental 10% 0,00 000 |094 009 |100 0,10 |093 0,09 |[059 0,06
Impacto Paisajistico 30% 0,44 0,13 |000 0,00 |001 0,00 |O00 000 (1,00 0,30
SUMA ... 100% 0,73 0,43 0,39 0,41 0,36
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracion
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 25% 1,00 025 |100 025 |1,00 025 [1,00 025 |0,00 0,00
Seguridad Vial 15% 1,00 0,15 |040 0,06 |016 0,02 [032 005 |[000 0,00
Coste/Beneficio 20% 1,00 0,20 0,23 0,05 0,31 0,06 0,23 0,05 0,00 0,00
Impacto Ambiental 10% 0,00 000 |094 009 |100 0,10 |093 0,09 |[059 0,06
Impacto Paisajistico 30% 0,44 0,13 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,30
SUMA ... 100% 0,73 0,45 0,44 0,44 0,36
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 25% 1,00 025 |100 025 |1,00 025 [1,00 025 |0,00 0,00
Seguridad Vial 20% 1,00 020 |040 0,08 |016 0,03 [032 006 |000 0,00
Coste/Beneficio 15% 1,00 0,15 0,23 0,03 0,31 0,05 0,23 0,03 0,00 0,00
Impacto Ambiental 10% 0,00 000 |094 009 |100 0,10 |093 0,09 |[059 0,06
Impacto Paisajistico 30% 0,44 0,13 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,30
SUMA ... 100% 0,73 0,46 0,43 0,44 0,36

Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 25% 1,00 0,25 1,00 0,25 1,00 0,25 1,00 0,25 0,00 0,00
Seguridad Vial 30% 1,00 030 |040 0,12 |06 005 (032 010 |0,00 0,00
Coste/Beneficio 10% 1,00 0,10 0,23 0,02 0,31 0,03 0,23 0,02 0,00 0,00
Impacto Ambiental 15% 0,00 000 |094 0,14 |100 0,15 093 0,14 (059 0,09
Impacto Paisajistico 20% 0,44 0,09 |000 000 |001 0,00 |0O00 0,00 |[1,00 0,20
SUMA ... 100% 0,74 0,53 0,48 0,51 0,29
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 30% 1,00 030 100 030 |1,00 030 (1,00 0,30 |0,00 0,00
Seguridad Vial 25% 1,00 025 |040 0,10 |06 0,04 (032 0,08 |000 0,00
Coste/Beneficio 10% 1,00 010 0,23 0,02 |031 003 (023 0,02 |000 0,00
Impacto Ambiental 15% 0,00 0,00 0,94 0,14 1,00 0,15 0,93 0,14 0,59 0,09
Impacto Paisajistico 20% 044 009 |000 000 |001 000 |0O00 0,00 |[1,00 0,20
SUMA ... 100% 0,74 0,56 0,52 0,54 0,29
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 20% 1,00 020 |100 0,20 |1,00 020 (1,00 0,20 |0,00 0,00
Seguridad Vial 30% 1,00 0,30 0,40 0,12 0,16 0,05 0,32 0,10 0,00 0,00
Coste/Beneficio 10% 1,00 0,10 0,23 0,02 0,31 0,03 0,23 0,02 0,00 0,00
Impacto Ambiental 15% 0,00 000 |094 014 |100 0,15 093 014 (059 0,09
Impacto Paisajistico 25% 0,44 0,11 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,25
SUMA ... 100% 0,71 0,48 0,43 0,46 0,34
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PROJECTE CONSTRUCTIU.

MILLORA DEL TRAM DE LA CARRETERA ME-1 ENTRE ELS PK 5+600 AL 7+700.

ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

Alternativa 0

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Alternativa 0

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 30% 1,00 0,30 1,00 0,30 1,00 0,30 1,00 0,30 0,00 0,00
Seguridad Vial 20% 1,00 020 |040 0,08 |016 003 [032 006 |000 0,00
Coste/Beneficio 10% 1,00 0,10 0,23 0,02 0,31 0,03 0,23 0,02 0,00 0,00
Impacto Ambiental 15% 0,00 000 |094 0,14 |100 0,15 |093 014 |[059 0,09
Impacto Paisajistico 25% 0,44 0,11 |000 000 |001 0,00 |0O00 000 |1,00 0,25
SUMA ... 100% 0,71 0,54 0,52 0,53 0,34
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 20% 1,00 0,20 |1,00 0,20 |1,00 0,20 |[1,00 0,20 |0,00 0,00
Seguridad Vial 25% 1,00 025 |040 010 |06 0,04 [032 0,08 |000 0,00
Coste/Beneficio 10% 1,00 010 |023 0,02 |031 003 |[023 002 |[000 0,00
Impacto Ambiental 15% 0,00 0,00 0,94 0,14 1,00 0,15 0,93 0,14 0,59 0,09
Impacto Paisajistico 30% 044 013 |000 000 |001 0,00 |0O00 000 (1,00 0,30
SUMA ... 100% 0,68 0,46 0,42 0,44 0,39
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 25% 1,00 025 |100 025 |1,00 025 [1,00 025 |0,00 0,00
Seguridad Vial 20% 1,00 0,20 0,40 0,08 0,16 0,03 0,32 0,06 0,00 0,00
Coste/Beneficio 10% 1,00 0,10 0,23 0,02 0,31 0,03 0,23 0,02 0,00 0,00
Impacto Ambiental 15% 0,00 000 |094 0,14 |100 0,15 |093 014 |[059 0,09
Impacto Paisajistico 30% 0,44 0,13 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,30
SUMA ... 100% 0,68 0,49 0,47 0,48 0,39

Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 25% 1,00 0,25 1,00 0,25 1,00 0,25 1,00 0,25 0,00 0,00
Seguridad Vial 30% 1,00 030 |040 0,12 |06 005 (032 010 |0,00 0,00
Coste/Beneficio 10% 1,00 0,10 0,23 0,02 0,31 0,03 0,23 0,02 0,00 0,00
Impacto Ambiental 20% 0,00 000 |09 019 |100 0,20 |093 019 (059 0,12
Impacto Paisajistico 15% 0,44 0,07 |000 000 |001 0,00 |0O00 0,00 |[1,00 0,15
SUMA ... 100% 0,72 0,58 0,53 0,56 0,27
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 30% 1,00 030 |100 030 |1,00 030 (1,00 0,30 |0,00 0,00
Seguridad Vial 25% 1,00 025 |040 0,10 |06 0,04 (032 0,08 |000 0,00
Coste/Beneficio 10% 1,00 0,10 0,23 0,02 0,31 0,03 0,23 0,02 0,00 0,00
Impacto Ambiental 20% 0,00 000 |094 019 |100 020 |093 019 (059 0,2
Impacto Paisajistico 15% 0,44 0,07 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,15
SUMA ... 100% 0,72 0,61 0,57 0,59 0,27
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 15% 1,00 0,15 1,00 0,15 1,00 0,15 1,00 0,15 0,00 0,00
Seguridad Vial 30% 1,00 030 |040 0,12 |06 005 (032 010 |0,00 0,00
Coste/Beneficio 10% 1,00 0,10 0,23 0,02 0,31 0,03 0,23 0,02 0,00 0,00
Impacto Ambiental 20% 0,00 0,00 0,94 0,19 1,00 0,20 0,93 0,19 0,59 0,12
Impacto Paisajistico 25% 044 011 |000 000 |001 000 |0O00 0,00 |[1,00 0,25
SUMA ... 100% 0,66 0,48 0,43 0,46 0,37
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PROJECTE CONSTRUCTIU.

MILLORA DEL TRAM DE LA CARRETERA ME-1 ENTRE ELS PK 5+600 AL 7+700.

ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

Alternativa 0

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Alternativa 0

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 30% 1,00 0,30 1,00 0,30 1,00 0,30 1,00 0,30 0,00 0,00
Seguridad Vial 15% 1,00 015 |040 0,06 |016 002 [032 005 |[000 0,00
Coste/Beneficio 10% 1,00 0,10 0,23 0,02 0,31 0,03 0,23 0,02 0,00 0,00
Impacto Ambiental 20% 0,00 000 |094 019 |100 0,20 |093 019 |(059 0,12
Impacto Paisajistico 25% 0,44 0,11 |000 000 |001 0,00 |0O00 000 |1,00 0,25
SUMA ... 100% 0,66 0,57 0,56 0,56 0,37
Alternativa 0 | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracion
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 15% 1,00 0,15 |100 0,15 |1,00 0,15 |[1,00 0,15 |0,00 0,00
Seguridad Vial 25% 100 025 |040 010 |06 0,04 [032 008 |000 0,00
Coste/Beneficio 10% 1,00 0,10 0,23 0,02 0,31 0,03 0,23 0,02 0,00 0,00
Impacto Ambiental 20% 0,00 000 |094 019 |100 020 |093 019 |(059 0,12
Impacto Paisajistico 30% 0,44 0,13 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,30
SUMA ... 100% 0,63 0,46 0,42 0,44 0,42
Alternativa 0 | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 25% 1,00 025 |100 025 |1,00 025 [1,00 025 |0,00 0,00
Seguridad Vial 15% 1,00 0,15 0,40 0,06 0,16 0,02 0,32 0,05 0,00 0,00
Coste/Beneficio 10% 1,00 010 0,23 0,02 |031 003 |[023 002 |[000 0,00
Impacto Ambiental 20% 0,00 0,00 0,94 0,19 1,00 0,20 0,93 0,19 0,59 0,12
Impacto Paisajistico 30% 044 013 |000 000 |001 0,00 |0O00 000 (1,00 0,30
SUMA ... 100% 0,63 0,52 0,51 0,51 0,42

Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 20% 1,00 0,20 1,00 0,20 1,00 0,20 1,00 0,20 0,00 0,00
Seguridad Vial 30% 1,00 030 |040 0,12 |06 005 (032 0,10 |0,00 0,00
Coste/Beneficio 10% 1,00 0,10 0,23 0,02 0,31 0,03 0,23 0,02 0,00 0,00
Impacto Ambiental 25% 0,00 000 |094 024 |100 025 (093 023 [059 0,15
Impacto Paisajistico 15% 0,44 0,07 |000 000 |001 0,00 |O00 0,00 |[1,00 0,15
SUMA ... 100% 0,67 0,58 0,53 0,55 0,30
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 30% 1,00 030 |100 030 |1,00 030 (1,00 0,30 |0,00 0,00
Seguridad Vial 20% 1,00 0,20 |040 0,08 |016 0,03 (032 0,06 |000 0,00
Coste/Beneficio 10% 1,00 010 |0,23 0,02 |031 003 (023 0,02 |000 0,00
Impacto Ambiental 25% 0,00 0,00 0,94 0,24 1,00 0,25 0,93 0,23 0,59 0,15
Impacto Paisajistico 15% 0,44 007 |000 000 |001 000 |O00 0,00 |[1,00 0,15
SUMA ... 100% 0,67 0,64 0,61 0,62 0,30
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 15% 1,00 015 |100 0,15 |1,00 0,15 (1,00 0,15 |0,00 0,00
Seguridad Vial 30% 1,00 030 |040 0,12 |06 005 (032 010 |0,00 0,00
Coste/Beneficio 10% 1,00 0,10 0,23 0,02 0,31 0,03 0,23 0,02 0,00 0,00
Impacto Ambiental 25% 0,00 000 |094 024 |100 025 093 023 [059 0,15
Impacto Paisajistico 20% 0,44 0,09 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,20
SUMA ... 100% 0,64 0,53 0,48 0,50 0,35
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PROJECTE CONSTRUCTIU.

MILLORA DEL TRAM DE LA CARRETERA ME-1 ENTRE ELS PK 5+600 AL 7+700.

ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

Alternativa 0

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Alternativa 0

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 30% 1,00 0,30 1,00 0,30 1,00 0,30 1,00 0,30 0,00 0,00
Seguridad Vial 15% 1,00 015 |040 0,06 |016 002 [032 005 |[000 0,00
Coste/Beneficio 10% 1,00 0,10 0,23 0,02 0,31 0,03 0,23 0,02 0,00 0,00
Impacto Ambiental 25% 0,00 000 |094 0,24 |100 025 |093 023 |(059 0,15
Impacto Paisajistico 20% 0,44 009 |000 000 |001 0,00 |0O00 000 (1,00 0,20
SUMA ... 100% 0,64 0,62 0,61 0,60 0,35
Alternativa 0 | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracion
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 15% 1,00 0,15 |100 0,15 |1,00 0,15 |[1,00 0,15 |0,00 0,00
Seguridad Vial 20% 1,00 020 |040 008 |016 003 [032 006 |000 0,00
Coste/Beneficio 10% 1,00 0,10 0,23 0,02 0,31 0,03 0,23 0,02 0,00 0,00
Impacto Ambiental 25% 0,00 000 |094 024 |100 025 |093 023 [(059 0,15
Impacto Paisajistico 30% 0,44 0,13 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,30
SUMA ... 100% 0,58 0,49 0,47 0,47 0,45
Alternativa 0 | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 20% 1,00 020 |100 0,20 |1,00 0,20 |[1,00 0,20 |0,00 0,00
Seguridad Vial 15% 1,00 0,15 0,40 0,06 0,16 0,02 0,32 0,05 0,00 0,00
Coste/Beneficio 10% 1,00 010 0,23 0,02 |031 003 |[023 002 |000 0,00
Impacto Ambiental 25% 0,00 000 |094 024 |100 025 |093 023 |(059 0,15
Impacto Paisajistico 30% 0,44 0,13 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,30
SUMA ... 100% 0,58 0,52 0,51 0,50 0,45

Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 20% 1,00 0,20 1,00 0,20 1,00 0,20 1,00 0,20 0,00 0,00
Seguridad Vial 25% 1,00 025 |040 0,10 |06 0,04 (032 0,08 |000 0,00
Coste/Beneficio 10% 1,00 0,10 0,23 0,02 0,31 0,03 0,23 0,02 0,00 0,00
Impacto Ambiental 30% 0,00 000 |094 028 |100 030 |093 028 [059 0,18
Impacto Paisajistico 15% 0,44 0,07 |000 000 |001 0,00 |0O00 0,00 |[1,00 0,15
SUMA ... 100% 0,62 0,61 0,57 0,58 0,33
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 25% 1,00 025 |100 025 |1,00 025 (1,00 0,25 |0,00 0,00
Seguridad Vial 20% 1,00 0,20 |040 0,08 |016 0,03 |(032 0,06 |000 0,00
Coste/Beneficio 10% 1,00 0,10 0,23 0,02 0,31 0,03 0,23 0,02 0,00 0,00
Impacto Ambiental 30% 0,00 000 |094 028 |100 030 |093 028 [059 0,18
Impacto Paisajistico 15% 0,44 0,07 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,15
SUMA ... 100% 0,62 0,64 0,61 0,62 0,33
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 15% 100 015 |100 0,15 |1,00 015 (1,00 0,15 |0,00 0,00
Seguridad Vial 25% 1,00 0,25 0,40 0,10 0,16 0,04 0,32 0,08 0,00 0,00
Coste/Beneficio 10% 1,00 0,10 0,23 0,02 |031 003 (023 0,02 |000 0,00
Impacto Ambiental 30% 0,00 0,00 0,94 0,28 1,00 0,30 0,93 0,28 0,59 0,18
Impacto Paisajistico 20% 0,44 0,09 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,20
SUMA ... 100% 0,59 0,56 0,52 0,53 0,38
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Alternativa 0

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Alternativa 0

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 25% 1,00 0,25 1,00 0,25 1,00 0,25 1,00 0,25 0,00 0,00
Seguridad Vial 15% 1,00 015 |040 0,06 |016 002 [032 005 |[000 0,00
Coste/Beneficio 10% 1,00 0,10 0,23 0,02 0,31 0,03 0,23 0,02 0,00 0,00
Impacto Ambiental 30% 0,00 000 |094 028 |100 030 |093 028 |[059 0,18
Impacto Paisajistico 20% 0,44 009 |000 000 |001 0,00 |0O00 000 (1,00 0,20
SUMA ... 100% 0,59 0,62 0,61 0,60 0,38
Alternativa 0 | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracion
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 15% 1,00 0,15 |100 0,15 |1,00 0,15 |[1,00 0,15 |0,00 0,00
Seguridad Vial 20% 1,00 020 |040 008 |016 003 [032 006 |000 0,00
Coste/Beneficio 10% 1,00 0,10 0,23 0,02 0,31 0,03 0,23 0,02 0,00 0,00
Impacto Ambiental 30% 0,00 000 |094 028 |100 030 |093 028 |[059 0,18
Impacto Paisajistico 25% 0,44 0,11 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,25
SUMA ... 100% 0,56 0,54 0,52 0,52 0,43
Alternativa 0 | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 20% 1,00 020 |100 0,20 |1,00 0,20 |[1,00 0,20 |0,00 0,00
Seguridad Vial 15% 1,00 0,15 0,40 0,06 0,16 0,02 0,32 0,05 0,00 0,00
Coste/Beneficio 10% 1,00 010 0,23 0,02 |031 003 |[023 002 |000 0,00
Impacto Ambiental 30% 0,00 000 |094 028 |100 030 |093 028 |(059 0,18
Impacto Paisajistico 25% 0,44 0,11 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,25
SUMA ... 100% 0,56 0,57 0,56 0,55 0,43

Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 30% 1,00 0,30 1,00 0,30 1,00 0,30 1,00 0,30 0,00 0,00
Seguridad Vial 10% 1,00 0,10 |040 0,04 |O16 002 (032 0,03 |000 0,00
Coste/Beneficio 15% 1,00 0,15 0,23 0,03 0,31 0,05 0,23 0,03 0,00 0,00
Impacto Ambiental 20% 0,00 000 |09 019 |100 0,20 |093 019 (059 0,12
Impacto Paisajistico 25% 0,44 0,11 |000 000 |001 0,00 |0O00 0,00 |[1,00 0,25
SUMA ... 100% 0,66 0,56 0,57 0,55 0,37
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 25% 1,00 025 |100 025 |1,00 025 (1,00 0,25 |0,00 0,00
Seguridad Vial 10% 1,00 0,10 |040 0,04 |O16 002 (032 0,03 |000 0,00
Coste/Beneficio 15% 1,00 0,15 0,23 0,03 0,31 0,05 0,23 0,03 0,00 0,00
Impacto Ambiental 20% 0,00 000 |094 019 |100 020 |093 019 (059 0,2
Impacto Paisajistico 30% 0,44 0,13 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,30
SUMA ... 100% 0,63 0,51 0,52 0,50 0,42
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 30% 1,00 030 100 030 |1,00 030 (1,00 0,30 |0,00 0,00
Seguridad Vial 10% 1,00 0,10 0,40 0,04 0,16 0,02 0,32 0,03 0,00 0,00
Coste/Beneficio 15% 1,00 015 0,23 0,03 |031 005 (023 0,03 |000 0,00
Impacto Ambiental 25% 0,00 0,00 0,94 0,24 1,00 0,25 0,93 0,23 0,59 0,15
Impacto Paisajistico 20% 0,44 0,09 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,20
SUMA ... 100% 0,64 0,61 0,61 0,60 0,35
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Alternativa 0

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Alternativa 0

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 20% 1,00 0,20 1,00 0,20 1,00 0,20 1,00 0,20 0,00 0,00
Seguridad Vial 10% 1,00 0,10 |040 0,04 |O16 002 [032 003 |[000 0,00
Coste/Beneficio 15% 1,00 0,15 0,23 0,03 0,31 0,05 0,23 0,03 0,00 0,00
Impacto Ambiental 25% 0,00 000 |094 0,24 |100 025 |093 023 |(059 0,15
Impacto Paisajistico 30% 0,44 0,13 |000 0,00 |001 0,00 |O00 000 (1,00 0,30
SUMA ... 100% 0,58 0,51 0,52 0,50 0,45
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracion
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 25% 1,00 025 |100 025 |1,00 025 [1,00 025 |0,00 0,00
Seguridad Vial 10% 1,00 0,10 |040 0,04 |O16 0,02 [032 0,03 |[000 0,00
Coste/Beneficio 15% 1,00 0,15 0,23 0,03 0,31 0,05 0,23 0,03 0,00 0,00
Impacto Ambiental 30% 0,00 000 |094 028 |100 030 |093 028 |(059 0,18
Impacto Paisajistico 20% 0,44 0,09 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,20
SUMA ... 100% 0,59 0,61 0,61 0,60 0,38
Alternativa 0 | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 20% 1,00 020 |100 0,20 |1,00 0,20 |[1,00 0,20 |0,00 0,00
Seguridad Vial 10% 1,00 0,10 0,40 0,04 0,16 0,02 0,32 0,03 0,00 0,00
Coste/Beneficio 15% 1,00 015 0,23 003 |031 005 |[023 003 |[000 0,00
Impacto Ambiental 30% 0,00 0,00 0,94 0,28 1,00 0,30 0,93 0,28 0,59 0,18
Impacto Paisajistico 25% 0,44 0,11 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,25
SUMA ... 100% 0,56 0,56 0,57 0,55 0,43

Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 30% 1,00 0,30 1,00 0,30 1,00 0,30 1,00 0,30 0,00 0,00
Seguridad Vial 10% 1,00 0,10 |040 0,04 |O16 002 (032 0,03 |000 0,00
Coste/Beneficio 20% 1,00 0,20 0,23 0,05 0,31 0,06 0,23 0,05 0,00 0,00
Impacto Ambiental 15% 0,00 000 |094 0,14 |100 0,15 093 0,14 (059 0,09
Impacto Paisajistico 25% 0,44 0,11 |000 000 |001 0,00 |0O00 0,00 |[1,00 0,25
SUMA ... 100% 0,71 0,53 0,53 0,52 0,34
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 25% 1,00 025 |100 025 |1,00 025 (1,00 0,25 |0,00 0,00
Seguridad Vial 10% 1,00 0,10 |040 0,04 |O16 002 (032 0,03 |000 0,00
Coste/Beneficio 20% 1,00 0,20 0,23 0,05 0,31 0,06 0,23 0,05 0,00 0,00
Impacto Ambiental 15% 0,00 000 |094 014 |100 0,15 093 014 (059 0,09
Impacto Paisajistico 30% 0,44 0,13 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,30
SUMA ... 100% 0,68 0,48 0,48 0,47 0,39
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 30% 1,00 030 100 030 |1,00 030 (1,00 0,30 |0,00 0,00
Seguridad Vial 10% 1,00 0,10 0,40 0,04 0,16 0,02 0,32 0,03 0,00 0,00
Coste/Beneficio 20% 1,00 020 |023 005 |031 006 (023 005 |000 0,00
Impacto Ambiental 25% 0,00 0,00 0,94 0,24 1,00 0,25 0,93 0,23 0,59 0,15
Impacto Paisajistico 15% 0,44 0,07 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,15
SUMA ... 100% 0,67 0,62 0,63 0,61 0,30
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Alternativa 0

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Alternativa 0

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 15% 1,00 0,15 1,00 0,15 1,00 0,15 1,00 0,15 0,00 0,00
Seguridad Vial 10% 1,00 0,10 |040 0,04 |O16 002 [032 003 |[000 0,00
Coste/Beneficio 20% 1,00 0,20 0,23 0,05 0,31 0,06 0,23 0,05 0,00 0,00
Impacto Ambiental 25% 0,00 000 |094 0,24 |100 025 |093 023 |(059 0,15
Impacto Paisajistico 30% 0,44 0,13 |000 0,00 |001 0,00 |O00 000 (1,00 0,30
SUMA ... 100% 0,58 0,47 0,48 0,46 0,45
Alternativa 0 | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracion
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 25% 1,00 025 |100 0,25 |1,00 025 [1,00 0,25 |0,00 0,00
Seguridad Vial 10% 1,00 010 |040 004 |0O16 002 [032 003 |[000 0,00
Coste/Beneficio 20% 1,00 0,20 0,23 0,05 0,31 0,06 0,23 0,05 0,00 0,00
Impacto Ambiental 30% 0,00 000 |094 028 |100 030 |093 028 |[059 0,18
Impacto Paisajistico 15% 0,44 0,07 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,15
SUMA ... 100% 0,62 0,62 0,63 0,61 0,33
Alternativa 0 | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 15% 1,00 0,15 |100 0,15 |1,00 0,15 [1,00 0,15 |0,00 0,00
Seguridad Vial 10% 1,00 0,10 0,40 0,04 0,16 0,02 0,32 0,03 0,00 0,00
Coste/Beneficio 20% 1,00 020 |0,23 005 |031 006 [023 005 |[000 0,00
Impacto Ambiental 30% 0,00 000 |094 028 |100 030 |093 028 |(059 0,18
Impacto Paisajistico 25% 0,44 0,11 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,25
SUMA ... 100% 0,56 0,52 0,53 0,51 0,43

Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 30% 1,00 0,30 1,00 0,30 1,00 0,30 1,00 0,30 0,00 0,00
Seguridad Vial 10% 1,00 0,10 |040 0,04 |O16 002 (032 0,03 |000 0,00
Coste/Beneficio 25% 1,00 0,25 0,23 0,06 0,31 0,08 0,23 0,06 0,00 0,00
Impacto Ambiental 15% 0,00 000 |094 0,14 |100 0,15 093 0,14 (059 0,09
Impacto Paisajistico 20% 0,44 0,09 |000 000 |001 0,00 |0O00 0,00 |[1,00 0,20
SUMA ... 100% 0,74 0,54 0,55 0,53 0,29
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 20% 1,00 0,20 |100 0,20 |1,00 0,20 (1,00 0,20 |0,00 0,00
Seguridad Vial 10% 1,00 0,10 |040 0,04 |O16 002 (032 0,03 |000 0,00
Coste/Beneficio 25% 1,00 025 |023 0,06 |031 008 (023 0,06 |000 0,00
Impacto Ambiental 15% 0,00 0,00 0,94 0,14 1,00 0,15 0,93 0,14 0,59 0,09
Impacto Paisajistico 30% 044 013 |000 000 |001 000 |O00 0,00 |[1,00 0,30
SUMA ... 100% 0,68 0,44 0,45 0,43 0,39
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 30% 1,00 030 100 030 |1,00 030 (1,00 0,30 |0,00 0,00
Seguridad Vial 10% 1,00 0,10 0,40 0,04 0,16 0,02 0,32 0,03 0,00 0,00
Coste/Beneficio 25% 1,00 0,25 0,23 0,06 0,31 0,08 0,23 0,06 0,00 0,00
Impacto Ambiental 20% 0,00 000 |094 019 |100 020 |093 019 (059 0,2
Impacto Paisajistico 15% 0,44 0,07 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,15
SUMA ... 100% 0,72 0,59 0,60 0,58 0,27
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Alternativa 0

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Alternativa 0

Alternativa 1

Alternativa 2

Alternativa 3

Alternativa 4

Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 15% 1,00 0,15 1,00 0,15 1,00 0,15 1,00 0,15 0,00 0,00
Seguridad Vial 10% 1,00 0,10 |040 0,04 |O16 002 [032 003 |[000 0,00
Coste/Beneficio 25% 1,00 0,25 0,23 0,06 0,31 0,08 0,23 0,06 0,00 0,00
Impacto Ambiental 20% 0,00 000 |094 019 |100 0,20 |093 019 |(059 0,12
Impacto Paisajistico 30% 0,44 0,13 |000 0,00 |001 0,00 |O00 000 (1,00 0,30
SUMA ... 100% 0,63 0,44 0,45 0,43 0,42
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracion
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 20% 1,00 020 |100 020 |1,00 0,20 |[1,00 020 |0,00 0,00
Seguridad Vial 10% 1,00 0,10 |040 0,04 |O16 0,02 [032 0,03 |[000 0,00
Coste/Beneficio 25% 1,00 0,25 0,23 0,06 0,31 0,08 0,23 0,06 0,00 0,00
Impacto Ambiental 30% 0,00 000 |094 028 |100 030 |093 028 |(059 0,18
Impacto Paisajistico 15% 0,44 0,07 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,15
SUMA ... 100% 0,62 0,58 0,60 0,57 0,33
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 15% 1,00 0,15 1,00 0,15 1,00 0,15 1,00 0,15 0,00 0,00
Seguridad Vial 10% 1,00 0,10 |040 004 |O16 002 [032 003 |000 0,00
Coste/Beneficio 25% 1,00 0,25 0,23 0,06 0,31 0,08 0,23 0,06 0,00 0,00
Impacto Ambiental 30% 0,00 0,00 0,94 0,28 1,00 0,30 0,93 0,28 0,59 0,18
Impacto Paisajistico 20% 044 009 |000 000 |001 0,00 |000 000 (1,00 0,20
SUMA ... 100% 0,59 0,53 0,55 0,52 0,38

Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [ Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 25% 1,00 0,25 1,00 0,25 1,00 0,25 1,00 0,25 0,00 0,00
Seguridad Vial 10% 1,00 0,10 |040 0,04 |O16 002 (032 0,03 |000 0,00
Coste/Beneficio 30% 1,00 0,30 0,23 0,07 0,31 0,09 0,23 0,07 0,00 0,00
Impacto Ambiental 15% 0,00 000 |094 0,14 |100 0,15 093 0,14 (059 0,09
Impacto Paisajistico 20% 0,44 0,09 |000 000 |001 0,00 |0O00 0,00 |[1,00 0,20
SUMA ... 100% 0,74 0,50 0,51 0,49 0,29
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 20% 1,00 0,20 |100 0,20 |1,00 0,20 (1,00 0,20 |0,00 0,00
Seguridad Vial 10% 1,00 010 |040 004 |0O16 002 (032 0,03 |000 0,00
Coste/Beneficio 30% 1,00 0,30 0,23 0,07 0,31 0,09 0,23 0,07 0,00 0,00
Impacto Ambiental 15% 0,00 000 |094 014 |100 0,15 |093 014 (059 0,09
Impacto Paisajistico 25% 0,44 0,11 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,25
SUMA ... 100% 0,71 0,45 0,46 0,44 0,34
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd.
Nivel de Servicio 25% 1,00 025 |100 025 |1,00 025 (1,00 0,25 |0,00 0,00
Seguridad Vial 10% 1,00 0,10 0,40 0,04 0,16 0,02 0,32 0,03 0,00 0,00
Coste/Beneficio 30% 1,00 030 |023 0,07 |031 009 (023 0,07 |000 0,00
Impacto Ambiental 20% 0,00 0,00 0,94 0,19 1,00 0,20 0,93 0,19 0,59 0,12
Impacto Paisajistico 15% 0,44 0,07 |000 000 |001 000 |O00 0,00 |[1,00 0,15
SUMA ... 100% 0,72 0,55 0,56 0,54 0,27
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2.1.5.- Conclusion

Alternativa O | Alternatival | Alternativa?2 | Alternativa 3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién

Abs. Pomd. |Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. |Abs. Pomd. Como resumen de todo lo expuesto anteriormente, se puede concluir que la opcién mejor valorada es la
Nivel de Servicio 15% 100 015 |100 015 |100 015 |100 015 |000 000 Alternativa 4 que cumpliria el objetivo buscado con mayor eficiencia.
Seguridad Vial 10% 1,00 0,10 0,40 0,04 0,16 0,02 0,32 0,03 0,00 0,00 2

9 ’ 3.- DESCRIPCION DE LAS OBRAS PROYECTADAS
Coste/Beneficio 30% 1,00 0,30 0,23 0,07 0,31 0,09 0,23 0,07 0,00 0,00
Impacto Ambiental 20% [000 000 |094 019 |[1,00 020 [093 019 |[059 012 3.1.- DESCRIPCION GENERAL
Impacto Paisajistico 25% 0,44 0,11 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,25
Se proyectan las siguientes actuaciones:

0,
SUMA.... 100% 0.66 0,45 0.4 0.4 0,37 - Escombreras y movimientos de tierras para formar la plataforma del vial.

- Colocacion de firme en calzada
Alternativa O | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4
Criterio Valoracién - Pasos transversales de drenaje y elementos de drenaje de la plataforma.

Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd. | Abs. Pomd.

- Servicios afectados: reposicion de las siguientes afecciones:

Nivel de Servicio 20% 1,00 0,20 (100 0,20 |[1,00 0,20 |1,00 0,20 |0,00 0,00 o redes aéreas y subterraneas de comunicaciones (servicios del CIM y Telefénica),
Seguridad Vial 10% [100 010 |040 004 |016 002 [032 003 |000 0,00 o red subterranea de baja tension (Endesa)
o o pasos de servicios en prevision de futuras incidencias.
Coste/Beneficio 30% 1,00 0,30 0,23 0,07 0,31 0,09 0,23 0,07 0,00 0,00
- Sefializacién horizontal, sefializacion vertical, carteles y defensas
Impacto Ambiental 25% 0,00 0,00 0,94 0,24 1,00 0,25 0,93 0,23 0,59 0,15

- Medidas de integracién ambiental.
Impacto Paisajistico 15% 0,44 0,07 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,15

- Restitucion de las paredes en piedra seca de limite de parcelas.

SUMA ... 100% 0,67 0,55 0,56 0,54 0,30

3.1.1.- Demolicién de la estructura existente en el pk 6+740

Alternativa 0 | Alternatival | Alternativa2 | Alternativa3 | Alternativa 4 Se trata de un puente postensado en doble tramo con 5 cables o tendones por tramo.
Criterio Valoracién
Abs. Pomd. | Abs. Pomd. [Abs. Pomd. [Abs. Pomd. | Abs. Pomd. Datos iniciales:
Nivel de Servicio 15% |100 015 |100 015 [1,00 015 [1,00 015 |000 0,00 - Largada del puente 51 m.
- Ancho del puente 13.30 m.
Seguridad Vial 10% 1,00 0,10 0,40 0,04 0,16 0,02 0,32 0,03 0,00 0,00
- Seccion tipo de doblete invertida.
Coste/Beneficio 30% 1,00 0,30 0,23 0,07 0,31 0,09 0,23 0,07 0,00 0,00
Impacto Ambiental 25% 0,00 0,00 0,94 0,24 1,00 0,25 0,93 0,23 0,59 0,15
Impacto Paisajistico 20% 0,44 0,09 0,00 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 1,00 0,20

SUMA ... 100% 0,64 0,50 0,51 0,49 0,35
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La parte central de la doble T tiene una anchura de 150 por una altura de 90 cm, entre las dos armas hay una
separacion a eje de 6 m o un espacio de menor anchura de 4.50 m con un grueso de 25 cm. las salas tienen una
longitud media de 290 por un grosor variable en pieza con un grosor de 25 cm y en las extremidades queda de

20 cm. En estos perimetros se hace un cerco para albergar y sujetar la bionda metélica con una anchura de 70

cm y un sobrecrecido de 15 cm.

A continuacién, se adjunta un detalle de la seccidn tipo a seccion aligerada.

o+ s/ i/
=0 e e e Ve 2 4 8 e/
: - A .
| “ -'"',.i;cu_j_-,-.:_;_: "4_:1.'4',_'@'.1 -.‘I 28 ¢ e e/
——— e ] . -L W emlonlon]onon | lom
SECCION TRANSVERSAL A—A | I R | .
ESCALA 130 ————— 1% |

Y otra seccién en la zona de las pilas o soportes. En la parte central de la apertura hay 11 pilares ligeramente
inclinados.

E“]____T%%M __7T7__ emranl.

Y L ! 4033 035 | 033, 038
f =
i\ / i | 5 w oS
| __f—————_i__ +_ .r'
i i T — —l————l——"—f
+— z® i 1———'
_ _"_"'- — 1 i i
SECCION TRANSVERSAL B—B A N P I S A ) —-i_f e
ESCALA 1:50 T -

Cada tenddn esta formado por 12 cordones de 15,2 mm de diametro del tipo Y186057, con una resistencia

nominal a la traccién de 1.860 MPa.

ALZADO DE CAJETINES
ESSal 156

Cada tenddn esta introducido en una vaina independiente, estanca, y donde posteriormente fue inyectada con

bebe de cemento.

Los tendones estan empotrados en unos cajetines en los muros hastiales repartidos en grupos de 5 y separados

cada 40 cm en planta.
e Pasos para la demolicion.
Los pasos para proceder con la demolicién son los siguientes:
1) Se procedera a la retirada de la valla perimetral de situada sobre el puente.

2) Se procedera a demoler el recargado que hay en el perimetro del puente en referencia al anclaje de las

biondas, mediante demoliciéon con pinzado mecanico.

3) Se perdera se procedera a la demolicidn de las alas empezando en la parte central de cada vano y de

forma proporcional en cada lateral.

4) Una vez aligerado el puente con la eliminacion de las alas nos quedara una seccion de puente en forma
de doble V de unas dimensiones aproximadas de 7 y 50 a 8 m de ancho por un grosor de 90 cm en la
zona de las pilas o de 25 cm en la zona donde no tenemos pilas en este momento es cuando procedemos

al destensado de los tendones.

5) El trabajo de este sabado de los tendones debera ejecutarse por empresa especializada para este fin
realizando el destesado comenzando con los tendones exteriores y acabando con los tendones

interiores.

6) Estos trabajos consistiran en ir destrozando cada 1 de los cordones de cada tendon estimandose que

hay un total de 12 cordones en cada tendén.

7) Una vez la estructura ya esté destensada se procedera a la demolicién otra vez con pinzas en la parte
central de las aberturas que no tienen alma es decir aproximadamente a 10 m de los muros hastiales, y

de la zona central de las pilas avanzando en las dos direcciones y de manera igual a cada va.

8) Una vez hayamos procedido a esta demolicion de casi 20 m de longitud en cada sector nos
encontraremos con los muros alzados y una zona central de unos 12 o 13 m que es la que contempla

los 11 pilares.

9) Aqui volveremos a hacer demolicién con pinza yendo trozo por trozo de este rectangulo de 12 x 13 de
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las pilas centrales hasta dejar los 11 pilares ligeramente inclinados totalmente libres de cargas

10) Posteriormente se procedera a la demolicion de los 11 pilares mediante el tallado del planeta T mas baja

posible
11) Finalmente se procedera a la demolicion de los dos muros o alzados que aguantaban el puente

12) Por otro lado, también se han ejecutado parte de los teraplenes de acceso por ambos lados a la
estructura, que seran retirados aprovechando en parte el material como explanada E3 para la ejecucién

de la ampliacion de la plataforma del resto de la carretera en el tramo objeto este proyecto.

3.2.- TRAZADO. ELEMENTOS GEOMETRICOS

Se han planteado varias mejoras sobre la carretera existente con incidencia sobre la definicién del trazado, que

de forma resumida son:
e Mejoras relacionadas con la seccion tipo:

o Se ampliara la plataforma de la carretera hasta alcanzar un minimo de 12 m de anchura, con
dos carriles de circulacién de 3,50 m y arcenes de 2,50 m cada uno, con bermas de 0,75 m.

e Mejora del trazado en planta:

o Elradio minimo en el tramo de carretera actual es de 600 metros, superiores al minimo exigido
en la normativa de trazado para la velocidad genérica de la carretera (90 Km/h). Pero aunque no
seria necesario como se ha comentado, se ha mejorado el radio de la Unica curva del trazado
situado en el PK 6+730 (interseccién con los caminos Rafal Rubi y Alcaidus), aprovechando que

se dispone de superficie expropiada.
e Mejora del trazado en alzado:

o El trazado definido en alzado reproduce la rasante de la carretera existente en cuanto a las
alineaciones verticales, pero se han mejorado los acuerdos verticales entre ellas en los casos

que no cumplen con un parametro minimo de Kv recomendado para este tipo de carretera.

e Mejoras relacionadas con la movilidad (cambios de sentido, giros a la izquierda, remodelaciéon de

intersecciones, ...)

o Remodelacion de la interseccion existente en el PK 6+730 de acceso a los caminos de Rafal
Rubi y Alcaidus. Actualmente, esta interseccion no estd canalizada ya que no hay carriles de
aceleracion y desaceleracion para ninguno de los dos accesos, ya que se sita en un tramo en
curva, se ha que cuenta con la elevada intensidad de trafico por la calzada principal, provocando
que los giros a izquierda de entrada o salida de los dos caminos, generen un elevado riesgo de
colision con los vehiculos que realicen la maniobra de giro a la izquierda y los colegios. que

circulan por la via principal.

o Complementariamente, para permitir que se puedan producir cambios de sentido que permitan

a los vehiculos que circulan en sentido Mao6 por la carretera Me-1 acceder al camino de Rafal
Rubi, y a los que acceden a la Me-1 provenientes del camino de Alcaidls por la parte oeste
continuar el recorrido hacia Alaior, se ha modificado la interseccion existente en el PK 6+040 con
el camino de Alcaidis por la parte este. De esta manera, en este punto se ha proyectado una
rotonda partida con carriles laterales de aceleracion y desaceleracion que permiten realizar la

maniobra de cambio de sentido con comodidad y seguridad.

o Prohibicién de los giros a la izquierda al resto de intersecciones y accesos existentes, lo que
hace necesario habilitar zonas donde se podran realizar cambios de sentido, que seran la
interseccién con tipologia de rotonda partida descrita anteriormente, en el PK 6+040 y el nuevo
enlace de acceso a Argentina proyectado en el PK 8+820, que no es objeto de este
proyecto, siendo definido en el proyecto del tramo de la carretera Me-1 entre los PPKK 7+700 y
10+200.

Segun se indica en la Norma de trazado 3.1-IC de 2016, en carreteras convencionales de doble
sentido en las que haya conexiones 0 accesos donde no esté permitida la maniobra de giro a la
izquierda, se deben disponer conexiones de cambio de sentido con el fin de no incrementar el
tiempo de recorrido para hacer esta maniobra en mas de cinco (5) minutos.
Como la distancia entre los dos puntos de cambio de sentido habilitados (PK 6+040 y PK 8+820), es de 2.780
metros, y considerando una velocidad de recorrido medio de 70 Km/h (teniendo en cuenta paradas y
aceleraciones en los cruces), entre ambos puntos indicados se emplea un tiempo de 2,38 minutos entre ambos
cambios de sentido, por lo que el recorrido total ida y vuelta de uno a otro es menor de los 5 minutos

recomendados en la Norma 3.1-IC.

3.2.1.- Datos generales

El trazado del presente proyecto se ha concebido de acuerdo con las necesidades de trafico presentes y futuras
y de las conexiones existentes, mediante la mejora y el acondicionamiento de una via existente con seccion de
carretera convencional (un carril por sentido).

En este proyecto, siempre que ha sido posible, se han mejorado los parametros existentes en planta y alzado
del tramo existente.

Las caracteristicas geométricas de la carretera (C-90) se definen segun la Norma 3.1-IC Trazado del afio 2016.

Las caracteristicas geométricas minimas especificadas para este tipo de via y para esta velocidad de proyecto

(90 km/h) en la Norma 3.1-IC son las siguientes:

¢ Longitud maxima alineacion recta: ..........cccccceevvvereennnnn L max = 1.503 m
¢ Longitud minima entre curvas de diferente sentido: ............cccceeeenee L min.s=125m
e Longitud minima entre curvas del mismo sentido: ...................... L min.o =250 m
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e Radio minimo de curva circular: ..........ccccceeviiiiene e R min =350 m

e Pendiente maximo: ........cccccceevciiieennnn, Pmax=5%

e Pendiente excepcional: .........cccoccciieiiiiiiiieene Pexcep=7%

e Pendiente minimo: ........c.ccoovcveeiiiien e, P min=0,5%

e Acuerdo vertical convexo deseable: ..........ccccoveeiiiiiiineenns Kv deseable = 4.800
e Acuerdo vertical cncavo deseable: ..........ccceeeiiiiiieenns Kv deseable = 6.500

e Acuerdo vertical convexo MiNiMO: .........cccceeviivieeesiiiiennn. Kv min=3.500

e Acuerdo vertical cdncavo minimo: ............ceeeennes Kv min= 3.800

3.2.2.- Descripcion del trazado en planta

En el tramo de la Carretera Me-1 objeto de proyecto, del PK 5+600 al PK 7+700, deestaremos tres tipos de

actuacion sobre el trazado en planta de la carretera existente:

TRAMOS DONDE SE MANTIENE EL ACTUAL TRAZADO EN PLANTA
Estos tramos corresponden a las actuaciones de ensanchamiento de los arcenes y bermas de la carretera, o de
ensanchamiento de la plataforma para la formacion de carriles adicionales de vehiculos pesados o de maniobra

y cambio de velocidad.

Se ha parametrizado el actual trazado en planta, comprobando que se cumplan los parametros correspondientes

a la velocidad de proyecto.

En estos tramos nos encontramos con un incumplimiento que, debido a las caracteristicas y condicionamientos

del proyecto, no es posible corregir:

e Existe una recta con una longitud superior a la maxima (1.950 m > 1.503 m) entre el PK 3+330 y el PK
5+280.

Este tipo de incumplimiento no es grave hacia la seguridad y la comodidad de los usuarios de la via.

Hacer posible el cumplimiento de este punto es totalmente inviable dentro del alcance del presente proyecto,

debido a la magnitud de ocupacidn de terreno y la cuantia econémica que representaria.

TRAMO DONDE MEJORA EL TRAZADO EN PLANTA

Se ha proyectado la ampliacion de la plataforma del PK 6+465 al 7+170 mejorando el radio de las curvas situada
entre ambos puntos, con un radio de 1.350 metros, aprovechando el rastro de la estructura a demolerse, de
manera que el eje de la calzada principal de la carretera Me-1 pasa por donde se habia proyectado al proyecto
original de MEJORA DE LA CARRETERA ME-1 ENTRE MAO Y ALAIOR, ENTRE LOS PKS 1+600 Y
11+000. TERMINOS MUNICIPALES DE MAO Y ALAIOR, MENORCA, fechado en 2013.

3.2.3.- Intersecciones

En el PK 6+050 se ha proyectado una interseccion a nivel de tipologia glorieta partida, con la finalidad de
materializar un punto de cambio de sentido en la carretera Me-1 entre el enlace de acceso a la Argentina y la

interseccién en forma de rotonda de acceso al aeropuerto de Mad por la carretera Me-14.
Esta rotonda tienen un radio interior de 9,0 mi una anchura de calzada de 6,0 m.

Tanto los ramales de aceleracion como los de desaceleracion son de tipo paralelos, y tienen una longitud de 150

metros, con cufias de transicion de 115,0 m de longitud.

En el caso de la interseccion en el PK 6+730, de acceso al camino de Rafal Rubi y al camino de Alcaidus, hay

gue indicar que se han prohibido los giros a izquierda por seguridad vial.

Los ramales de aceleracion y desaceleraciébn en este caso también son de tipo paralelo con las mismas

longitudes que las indicadas para la interseccién anterior.

3.2.4.- Descripcion del trazado en alzado

DEFINICION DEL TRAZADO DEL TRONCO PRINCIPAL

En este tramo también se ha mantenido el trazado en alzado,
verificando las zonas donde los incumplimientos de la norma podrian resultar méas significativos.

Se ha parametrizado el perfil longitudinal siguiendo el mismo procedimiento que en el trazado en planta,

reproduciendo las
caracteristicas de la rasante existente. Para lograr la mejor parametrizacién se han intentado definir los acuerdos
verticales de méxima longitud aprovechando el grosor de la regularizacion.

Asi, en el tramo de proyecto donde no se actlia sobre el trazado existente, se producen varios incumplimientos,

gue béasicamente son:
- Acuerdos concavos inferiores al minimo absoluto (Kv concavo = 3.800).
- Acuerdos convexos inferiores al minimo absoluto (Kv convex = 3.500)
- Distancia entre vértice de sucesivos acuerdos menores de 10 segundos a la velocidad de proyecto.

En relacidon con las pendientes longitudinales, se ha comprobado que la pendiente instantdnea minima es
siempre superior

el 0,25% y por lo tanto se garantiza la evacuacion del agua a toda la traza.

De hecho, s6lo un acuerdo convexo no se ha podido mejorar de manera que alcance un valor de acuerdo Kv
=3.800, quedando sélo en 3.250, ya que no ha sido posible mejorarla sobre la base del tipo de actuacién y la
imposibilidad de cambiar el perfil longitudinal sin generar una mayor ocupacion y afeccion sobre los elementos

préximos a la carretera, asi como una elevada repercusién econémica que supera los limites de la presente
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actuacion.

La distancia entre vértices consecutivos tampoco es posible que cumpla la normativa por los mismos motivos

anteriores.

De todas maneras, estos incumplimientos no impiden que se circule a la velocidad de proyecto con seguridad y

comodidad.

En el apartado 5 se adjunta el resumen de parametros utilizado en el trazado en alzado.

TRAZADO EN RESTITUCION DE CAMINOS

En los viales que restituyen tramos de caminos incluidos en el @mbito de definicion del enlace se han intentado
respetar los limites de pendientes aplicables a los brancos de incorporacion.

Sin embargo, estos limites se han superado cuando se ha priorizado minimizar la ocupacion de terreno y reducir
el ambito de afectacion, dado que se trata de caminos de caracter rural o accesos a fincas y/o actividades donde

la velocidad de circulacion es muy reducida, con un maximo del 8% con caracter excepcional.

3.3.- SECCIONES TRANSVERSALES. TIPOS

TRONCO:

Se ampliard la plataforma de la carretera hasta alcanzar un minimo de 12,00 m de anchura. La seccion
transversal minima estara configurada por dos carriles de circulacion de 3,50 m de anchura y dos arcenes de

2,50 m cada uno.

BERMA VORAL CARRIL CARRIL VORAL BERMA
DRETA DRETA DRETA ESQUERRA ESQUERRA ESQUERRA
0,75m 2,50 m 3,50m 3,50m 2,50m 0,75m

SECCIO TIPUS TRONC

ESCALA 1:50

12.00 |

@
o
o
~
@
o
o
-3

3 50 3.50 ’ 250

La seccion tipo definida en el presente proyecto constructivo de mejora del tramo de carretera Me-1 reduce las
bermas a 0,75 metros, que se considera una anchura suficiente en esta carretera y similar las bermas ejecutadas

a obras recientemente realizadas en la carretera Me-1 (de forma particular, en la Variante de Ferreries).

Asimismo, en todo el trazado se estudiaran las zonas que puedan requerir un sobreancho de berma por razones
de visibilidad.

TRONCO CON CARRIL ADICIONAL EN UN LADO:

En los tramos con carril de maniobra o con un carril de aceleracion o desaceleracion, el carril adicional sera de

3,50 m de anchura y la anchura total de la carretera con tercer carril serd de 15,50 m.

CARRIL
BERMA VORAL CARRIL CARRIL ADDICIONAL VORAL BERMA
DRETA DRETA DRETA ESQUERRA ESQUERRA ESQUERRA ESQUERRA
0,75m 2,50 m 3,50 m 3,50 m 3,50 m 250m 0,75m

SECCIO TIPUS TRONC
TRAMS AMB VIAL PARAL.LEL D’ACCELERACIO O DECELERACCIO
ESCALA 1:580
16.25

| 1s0 a7 250 .50 350 350 2,50 0.75 ‘

Ave) . fweil Rl

TRONCO CON CARRILES ADICIONALES A AMBOS LADOS

En los tramos con carriles de maniobra o con un carril de aceleraciéon o desaceleraciéon a cada lado del tranco,
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los carriles adicionales seran de 3,50 m de anchura cada uno y la anchura total de la carretera con cuatro carriles

sera de 19,00 metros.

BERMA  VORAL CARRIL CARRIL VORAL
ADDICIONAL ADDICIONAL BERMA
DRETA DRETA DRETA ESQUERRA ESQUERRA
DRETA ESQUERRA ESQUERRA
0,75 m 2,50m 3,50m 3,50m 3,50 m 3,50m 2,50m 0,75 m

SECCI0 TIPUS TRONC
TRAMS AMB VIALS PARALLELS D'ACCELERACCI6 | DECELERACCIO

E5TALA 1:50

GLORIETA PARTIDA

En la rotonda proyectada, desde el exterior hacia el interior considerando hasta el centro de la misma, su

definicién es la siguiente:

BERMA VORAL RADIO RADIO VORAL BERMA

CALCADA EXTERIOR

INTERIOR INTERIOR [INTERIOR EXTERIOR EXTERIOR

0,50 m 1,00 m 9,50 m 5,00 m 14,50 m 1,00 m 0,50 m

3.4.- REPLANTEO Y DEFINCION GEOMETRICA

El Anexo de Trazado incluye los listados correspondientes al replanteo de los diferentes ejes definidos en este

Proyecto, facilitando el correcto replanteo de las obras a ejecutar.

3.5.- MOVIMIENTOS DE TIERRAS

D TIERRA SUELO SEL 1 TERRAPLEN FRESADO DEMOLICION
EJE LONGITUD Volumen Volumen Volumen Volumen Volumen

8.698,0 44,6 4,2 446,4 611,0
1 2.174,848 8.698,0 44,6 4,2 446,4 611,0
7.597,0 421,8 489,3 2,5 415,3
2 56,549 886,2 2,4 0,0 0,0 35,5
3 280,000 764,0 19,5 0,2 1,0 77,6
4 244,951 627,1 56,4 28,5 0,1 51,2
5 280,626 946,6 209,3 386,8 0,3 13,1
6 288,157 1.157,9 64,5 73,8 0,0 16,8
7 349,223 1.025,3 1,0 0,0 0,2 79,9
8 320,194 870,6 0,9 0,0 0,0 9,4
9 343,238 919,7 2,3 0,0 0,1 69,4
10 306,767 399,5 65,4 0,0 0,7 62,3
16.295,0 466,4 493,5 448,9 1.026,2

3.6.- FIRMES Y PAVIMENTOS

3.6.1.- Explanaciones

De acuerdo con las observaciones geotécnicas el suelo existente bajo la capa de tierra vegetal presenta una
capa de grosor variable de material cuaternario y un sustrato de naturaleza rocosa (calcarenitas) con
caracteristicas de explanada tipo E-3. Por lo tanto en zonas de desmonte en roca el suelo sera considerado
explanada tipo E-3 y los materiales obtenidos de la excavacion del sustrato rocoso seran considerados tipo suelo
adecuado para la formacién del terraplén y la explanada. Este material, machacado con la densaz6n adecuado
y si cumple los requerimientos del PG3, podra ser considerado material seleccionado tipo 3 o tipo 2 (10 < CBR
< 20).

EXPLANADA DE FIRMES EN ZONAS DE AMPLIACION DE CALZADA Y NUEVA PLATAFORMA

En las ampliaciones de la seccion de la carretera y en las nuevas plataformas creadas por ajustes del trazado en
planta o alzado en el tronco, o por la formacion de nuevos ramales y rotondas en intersecciones, el paquete de
firme asentara sobre la caja de la explanacion que permita alcanzar preferentemente una explanada de tipo E3, y

minimo una explanada de tipo E2.

En caso de ser necesaria la formacion de terraplenes, la explanada se construird preferentemente con materiales

seleccionados de tipo 3, con el grosor de capa correspondiente. Alternativamente, se podra formar con materiales
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seleccionados de tipo 2 (10 < CBR < 20), con el grosor de capa necesario con el fin de garantizar el tipo de
explanada E2. La coronacién del terraplén se construira con materiales seleccionados tipo 2 compactados al
100% PM.

3.6.2.- Firme del tronco

CARRILES DE CALZADA

En el tronco se ha considerado una categoria de trafico T2 y una explanada tipo E3 o E2. Con estos
condicionantes la seccion de firme adoptada corresponde respectivamente, segun el "Catélogo de Secciones de
Firme" de la instruccion, a la seccion 231 6 221. Esta solucién plantea el tendido y compactacion de una capa de

subbase artificial de 25 cm con un grosor de mezclas bituminosas de 20 6 25 cm respectivamente.

De acuerdo con las consideraciones del grosor de firme de la calzada existente, teniendo en cuenta que la mayor
parte del nuevo tronco discurre sobre terraplén, se ha proyectado un grosor de 22+3. Asi, la seccién de firme a

construir en calzada de tronco sera:

e 3cm de MBC tipo BBTM 11A PMB 45/80-60 porfirico en capa de trafico

¢ Riego de adherencia con emulsioén bituminosa tipo ECR-1d

e 5cm de MBC tipo AC22 BIN 60/70 S calcaneo en capa intermedia

¢ Riego de adherencia con emulsién bituminosa tipo ECR-1d

e 17 cm (10+7) de MBC tipo AC22 BASE 60/70 G calcaneo en capa de base

e Riego de imprimacion con emulsion bituminosa tipo ECL

e 25 cm de todo-uno artificial en base granular.

e 35cm de explanada tipo E-3 0 55 cm de explanada tipo E-2 en terraplén; 0 cm en desmonte.
ARCENES DE CALZADA (DE ANCHURA IGUAL O SUPERIOR A 2.50 M)

En los arcenes del tronco se ha considerado una categoria de tr&fico T42 y una explanada tipo E3 o E2. Con
estos condicionantes la seccion de firme adoptada corresponde respectivamente, segun el "Catdlogo de
Secciones de Firme" de la Instruccion, a la seccion 4231 6 4221. Esta solucién plantea el tendido y compactacion
de una capa de subbase artificial de 20 6 25 cm respectivamente, y un grosor minimo de mezcla bituminosa de
5 cm. Asi, considerando la continuidad de las capas con la seccion de calzada, la seccion de firme a construir en

arcenes del tronco sera:
e 3cm de MBC tipo BBTM 11A 60/70 F calcaneo en capa de trafico
¢ Riego de adherencia con emulsién bituminosa tipo ECR-1d
e 5cm de MBC tipo AC22 BIN 60/70 S calcdneo en capa intermedia

¢ Riego de imprimacion con emulsion bituminosa tipo ECL

e 42 cm de todo-uno artificial en base granular.

¢ 35 cm de explanada tipo E-3 0 55 cm de explanada tipo E-2 en terraplén; 0 cm en desmonte.

RAMALES, CARRILES DE MANIOBRA, CARRILES DE ACELERACION Y DESACELERACION,
ROTONDA PARTIDA Y EMPALME DE CAMINOS PAVIMENTADOS

En la calzada y arcén de los carriles de los ramales, carriles de maniobra, carriles de aceleracion y
desaceleracion, rotonda partida y empalme de caminos pavimentados (Rafal Rubi, Alcaidus...), se ha
considerado una categoria de trafico T42 y una explanada tipo E3 0 E2. Con estos condicionantes la seccion de
firme adoptada corresponde respectivamente, segln el Catalogo de Secciones de Firme de la Instruccion, a la
seccién 4231 o0 4221. Esta solucion plantea el tendido y la compactacion de una capa de subbase artificial de 20

0 25 cm respectivamente, y un grosor minimo de mezcla bituminosa de 5 cm.

Por consideraciones constructivas, los arcenes de anchura inferior a 2,50 metros, que al presente proyecto
corresponden con los arcenes exteriores de 1 m de anchura, reproduciran la seccion de firme del carril

correspondiente.

Asi, considerando la continuidad de las capas con la seccién de calzada, la seccién de firme a construir en

calzada y arcenes de menos de 2,50 metros de anchura, sera:
e 3cm de MBC tipo BBTM 11A PMB 45/80-60 porfirico en capa de trafico
¢ Riego de adherencia con emulsién bituminosa tipo ECR-1d
e 5.cm de MBC tipo AC22 BIN 60/70 S calcaneo en capa intermedia
¢ Riego de adherencia con emulsion bituminosa tipo ECR-1d
e 7 cm de MBC tipo AC22 BASE 60/70 G calcaneo en capa de base
¢ Riego de imprimacion con emulsion bituminosa tipo ECL
e 200 35 cm de todo-uno artificial en base granular (E3 6 E2 respectivamente).

e 35cm de explanada tipo E-3 0 55 cm de explanada tipo E-2 en terraplén; 0 cm en desmonte.

REGULARIZACION Y REFUERZO DEL FIRME EN LA CARRETERA ME-1

En la calzada de la carretera Me-1 se prevé la regularizacion y el refuerzo del firme en la parte de calzada no
ampliada mediante el tendido y compactacion de capas de mezclas bituminosas en caliente, con un grosor
variable en funcién de la definicién de la rasante regularizada y del peralte transversal de la seccion ampliada

(minimo de 3 cm y maximo de 15 cm). La seccion resultante seré:
e 3,0 cm de MBC tipo BBTM 11A PMB 45/80-60 porfirico en capa de trafico
¢ Riego de adherencia con emulsién bituminosa tipo ECR-1d

e Grosor variable de MBC tipo AC16 BIN 60/70 S calcaneo en capa intermedia de regularizacion (grueso

variable, no inferior a 3 cm), en zonas de regularizacion o adecuacion de pendientes sobre pavimento
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existente (si es necesario). Si los espesores de regularizacion o adecuaciéon de pendientes sobre

pavimento existente son igual o superiores a 5 cm, se utilizara MBC tipo AC22 BIN 60/70 S calcaneo.
¢ Riego de adherencia con emulsién bituminosa tipo ECR-1d (si es necesario)

En la mayor parte del tramo, la rasante y la seccion transversal definidas reproducen la geometria de la calzada
existente (peraltes), por lo que Unicamente se debera ejecutar un refuerzo de 3 cm con la capa de trafico, sin

regularizacion.

Previamente, se debera realizar un fresado longitudinal en el eje actual para garantizar el grosor minimo de

mezcla de la capa de regularizacion.
No se prevé ninguna actuacion referente a posibles reparaciones de flojalls.

Se prevén fresados en cada lado de la actuacion (inicio y final) con el fin de adaptar la regularizacion al pavimento

existente. También se han previsto fresados longitudinales

FIRME EN LOS ACCESOS A FINCAS Y CAMINOS PAVIMENTADOS

En los accesos existentes a fincas la seccion de firme adoptada estara constituida por:
e 3cm de MBC tipo BBTM 11 A 60/70 calcaneo en capa de trafico
¢ Riego de adherencia con emulsion bituminosa tipo ECR-1d
e 5cm de MBC tipo AC22 BIN 60/70 S calcdneo en capa intermedia
e Riego de imprimacion con emulsion bituminosa tipo ECL
e 25 cm de todo-uno artificial en base granular.
En los caminos pavimentados, la seccién de firme adoptada estara constituida por:

e Tratamiento superficial por medio de riegos con gravilla, bicapa con aridos de tisa tipo A 12/6 y A 4/2 o
AE 12/6 y AE 4/2 y emulsién bituminosa C65BP3 TRG

e Tendido previo de gravilla con arido de decapado tipo A 12/6 o AE 12/6

e 25 cm de todo-uno artificial en base granular.

3.7.- DRENAJE

3.7.1.- Situacion actual

El presente anexo tiene por objeto la justificacion del dimensionado de las obras de drenaje definidas en el

Proyecto Constructivo "Mejora de la Carretera Me-1 entre 5+600 y 7+700."

Es importante mencionar los documentos que se han consultado de los proyectos predecesores, los cuales se
han identificado anteriormente y que acto seguido se hace referencia a los estudios que contienen con referencia

al drenaje.

El tramo de carretera considerado tiene una longitud de 2.100 metros y conecta las poblaciones de Mad y
Alaior. En el recorrido de la traza actual se observan diferentes cruces transversales para dar continuidad a
pequefios torrentes esporadicos que son interceptados por la traza de la carretera, mayoritariamente de cursos

de agua que solo se presentan en dias de lluvias intensas.

Por otro lado ya hay parte de estas obras transversales que se empezaron a construir en la anterior etapa de

obras de este sector.

En el tramo de proyecto no se observan torrentes con cursos de agua permanentes interceptados por la traza de
la carretera.

La elevada permeabilidad del terreno en superficie y la pendiente del terreno, limitan el desarrollo de la

escorrentia superficial.

Se identifican 5 unidades de pasos bajo la plataforma de la carretera de forma transversales de drenaje o

pequefias obras de fabrica utilizadas como pasos de ganado ubicadas en las zonas més bajas del terreno.

Siguiendo la misma nomenclatura que en los proyectos predecesores, chiste con respecto al de trazado de 2014

como el refundido de 2015, las obras de fabrica o pasos transversales que encontramos son:

Obra Existente

Obra PK

Tipo Axh /@ long
oD 9 5+660 Tubo 2900 12
OD 10 5+830 Tubos 2x800 12,16
oD 11 6+180 Cajon 1,14x1,86 10,95
OD 12 6+880 Tubo 2x@2600 12,87
OD 13 7+680 Cajon 1,16x1,53 10,5
OD 13 7+680 Cajon

3.7.2.- Dimensionamento de los elementos de drenaje

Ha sido calculado el caudal de disefio correspondiente a un periodo de retorno de 100 afios para los elementos
de drenaje de los margenes de la plataforma y del drenaje transversal fuera de dominio publico hidraulico y de

500 afios para pasos transversales de drenaje en dominio publico hidraulico.
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COSTAT SECCIO DIVENSIO S28eY SUBCONCA CABAL T100 CABAL T500
K [zESQ ZDRE | LONG | PENDENT |VESSAMENT ACTUAL PROJECTE  [DIVENSIO
ASSOCIADA

5,660 697 10 [ 12 [ 25w [ Eso | TwB [ D.o0o TUB 1200 Qi 0,74 1,288
5,830 631 62| 1216 08% | ESQ | TUBS | 2xD.800 | CALAOS [3X25XL2 [on o o o] 8933 16,23
6.180 7205 7195 1095 091% | DRET | CALAX| 114x186 | CALAX | 12X180 | Qi 2,231 3,537
6.880 84 | 833 1287] 544% | DRET | TuBs [2xD.600 [ TUB 1200 QU4 3,057 4,834
7,680 72| 74| 05| 491 [ ESQ | CALAX| 116x153 | CALAX | 12X16 gfg 0,633 1023
7,690 72| 74| 05| 491 [ ESQ | CALAK| 116x153 | CALAX | 25x12 gfg 0,633 1023

3.7.3.- Drenaje longitudinal

La seccion transversal definida presenta calzada de dos carriles de 3.50 m, y arcenes de 2.50 m. La definicion
de elementos y pendientes de la seccidn transversal determinan que la escorrentia superficial sobre la calzada

tenga salida natural hacia los margenes de la plataforma.

Esto hace necesario proyectar en zonas de desmonte cunetas revestidas que canalicen las aguas caidas sobre
la calzada fuera de la plataforma del vial. La pendiente transversal de la plataforma de trafico conduce la
escorrentia a los extremos de la calzada hacia las cunetas revestidas proyectadas, desaguando sobre el terreno

natural o sobre los pasos transversales.

Puntualmente, cuando la cuneta intercepta accesos a parcelas, un colector longitudinal bajo el acceso permite

dar continuidad al caudal de agua canalizado por la cuneta. Los criterios considerados son:
- Periodo de retorno de disefio de cunetas: T=100afios
- Diametro de tubo no inferior a 600 mm (400 mm a salida de imbornales)

- Inicio y final de colack lector mediante caldos protegidos con reja de fundicion.

3.8.- ILUMINACION

La iluminacidn viaria se rige por la Instruccién ITC-EA-02, anexa al Real Decreto 1890/2008 de 14 de noviembre.
Esta Instruccion determina los niveles de iluminacion en funcion del tipo de carretera, IMD, etc, con un apartado

especifico para la iluminacion de glorietas.

Sobre esta Instruccion el Ministerio de Fomento ha dictaminado en los afios 2010, 2011 y 2012 sucesivas notas
de servicio e instrucciones sobre medidas a adoptar con el fin de reducir el consumo eléctrico por la situacion

presupuestaria actual. Finalmente, en el afio 2015 aprob6 la Orden Circular 36/2015, de 24 de febrero, sobre

criterios a aplicar en la iluminacién de carreteras a cielo abierto y tineles.

Esta orden circular, notas de servicio e instrucciones sobre medidas adoptar se aplican a partir de la fecha de
promulgacién sobre la iluminacion existente, y podran modificarse en un futuro en situaciones presupuestarias

diferentes.

Cada nota de servicio es mas restrictiva en el consumo que el anterior, favoreciendo el apagon de
iluminacion. Asi, la nota de servicio de 2010 establece que en enlaces se podra justificar el apagon de la
iluminacion si la intensidad horaria de vehiculos que utilicen el enlace es baja (punto 6°). Por lo tanto, si el enlace
tiene poco uso nocturno (si el IMD de los vehiculos que lo utilizan de noche es baja), se puede no iluminar.

Posteriormente, las instrucciones sobre medidas a adoptar publicadas en 2012 determinan que las carreteras
convencionales no se iluminardn, excepto los puntos singulares (glorietas, etc.) y las travesias que requeriran un
estudio independiente, y se propondrd en consecuencia sobre su iluminacién o apagado (punto 2 del apartado
1).

Finalmente, el OC 36/2015 determina que las correteras convencionales no se iluminaran, aunque podra
justificarse la iluminacién de tramos con concentracién de accidentes y puntos singulares (rotondas, enlaces con

IMD elevadas, intersecciones a nivel...)

Asimismo, el 16 de julio de 2018 el Consell Insular de Menorca aprobé inicialmente el Reglamento de proteccion
del medio nocturno de Menorca, que desarrolla la Ley 3/2005, de proteccién del medio nocturno de las Islas
Baleares. En el presente estudio también se han tenido en cuenta las prescripciones y consideraciones de este

Reglamento.

En el tramo de carretera Me-1 entre el PK 5+600 y el PK 7+700 las obras proyectadas no definen enlaces, y por
el hecho de que las dos intersecciones que se analizan tienen una IMD baja en periodo nocturno, unido al

anteriormente descrito, justifican la no necesidad de iluminar este tramo viaria estudiado.

Ademas, hay que tener en cuenta que se ha proyectado un balizamiento adecuado de este tramo de carretera,
con la utilizacion de captafares en tos el recorrido, asi como en las intersecciones con el fin de mejorar la

seguridad vial por la noche, reforzando la idea de que no es necesaria la iluminacién de estas intersecciones.

3.9.- SENALIZACION, BALIZAMIENTO Y DEFENSAS

Las obras de sefializacion y balizamiento a ejecutar son las correspondientes al tipo de carretera y velocidad de
proyecto (V=90 Km/h).
Las marcas viales incluyen las de tipo longitudinal discontinuas de separacion de carriles y las longitudinales

continuas de delimitacién de calzada. Deben proyectarse de acuerdo con la Norma 8.2.-I.C. "Marcas Viales"

La sefalizacion vertical definida corresponde al caracter interurbano de la carretera. La presencia de las
intersecciones y enlaces debera preavisarse con las sefiales preceptivas, tanto en el vial como en los accesos

desde las carreteras conectadas.
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La sefializacién vertical debe proyectarse siguiendo las normas contenidas en la "Instruccion 8.1-1.C.

Sefalizacion Vertical”

3.10.- SERVICIOS AFECTADOS

Han sido identificados los servicios existentes afectados por la realizacion de las obras proyectadas.

Se ha solicitado informacion a las compafiias afectadas y se ha verificado la informacion suministrada por cada

compafiia con la toma de datos sobre el terreno.
Asi, se prevé la reposicion de las siguientes afecciones:
- redes aéreas y subterrdneas de comunicaciones (Telefénica),

- red subterranea de baja tensiéon (Endesa).

3.11.- EXPROPIACIONES

La ejecucion de las obras definidas en el presente proyecto referidas a la mejora del tramo de carretera Me-1
entre el PK 5+600 y el PK 7+700, ocupan nuevas superficies de las ya expropiadas en su momento para la
realizacion de las obras realizadas en 2015, ya que la ocupacion de terrenos no se cifie al espacio que ya es de
dominio publico del CIM delimitados entre los muros de piedra seca existentes.

Las fincas necesarias para la ejecucién de las obras definidas en el presente PROYECTO CONSTRUCTIVO
MEJORA DE LA CARRETERA Me-1 entre el PK 5+600 y el PK 7+700, ya fueron objeto de expropiacion para la
realizacion de las obras incluidas en el "Proyecto Constructivo Refundido de mejora de la carretera Me-1 entre
Maé y Alaior" . No obstante, el contrato de ejecucion de las obras correspondiente al Proyecto Constructivo

Refundido se rescindio el 8 de febrero de 2016, con las obras s6lo parcialmente ejecutadas.

Los datos de las parcelas afectadas han sido proporcionados por el Servicio de Carreteras del ClMe,
considerando la informacién incluida en el "PROYECTO CONSTRUCTIVO REFUNDIDO DE MEJORA DE LA
CARRETERA Me-1 ENTRE MAO Y ALAIOR", que se puede consultar en los planos incluidos al final de este

documento.

Asi, las superficies de las parcelas expropiadas se encuentran ocupadas mediante el levantamiento de las actas

de ocupacion de julio de 2014.

Para la ejecucién del presente proyecto resulta necesaria una superficie de expropiacién muy similar a la prevista
en el Proyecto Constructivo Refundido. Consecuentemente, no hacen falta ocupaciones de nuevas fincas, pero
la superficie ocupada en cada una de ellas presenta algunas variaciones, por lo que si se ajustan las mediciones
de superficies necesarias.

Las actuaciones definidas ocupan terreno calificado como sistemas viarios o terreno rustico.

Las expropiaciones necesarias para la ejecucion de las obras descritas correspondientes al presente proyecto

constructivo, se resumen de la siguiente manera:
- Superficie a expropiar de suelo rustico en el término municipal de Alaior: ................ 1.078 m2

Considerando para la valoracién un precio de referencia de 5 €/m2 en suelo rustico, la valoracién estimada en
concepto de expropiaciones de suelo asciende a 5.390 € (1.078 m2 * 5 €/m2). Esta cantidad ya ha sido
parcialmente abonada, de acuerdo con los expedientes de expropiacion iniciados para la ejecucion de las obras

definidas en el Proyecto de Mejora de la Carretera Me-1 entre Mad y Alaior.

En el presente Anexo de expropiaciones se ha mantenido la numeracién de fincas utilizada en el Proyecto
Constructivo Refundido anteriormente mencionado, incluyendo un cuadro comparativo de las superficies que se
habia previsto expropiar en el Proyecto Constructivo Refundido de mejora de la carretera Me-1 entre Mad y

Alaior, basédndose en el cual se levantaron las actas de ocupacion de julio de 2014.

Asi, para la ejecucién de las obras definidas en el presente proyecto constructivo se han considerado las
superficies necesarias para la ejecucion de las obras, que son similares a las superficies expropiadas previstas

en el Proyecto Constructivo Refundido de mejora de la carretera Me-1 entre Maéd y Alaior.

Finalmente, la superficie expropiada definitiva se determinara después de la realizacién de las obras, definidas
en los planos del estudio de medicién final que entregara el director de las obras, segin el articulo 173 del
RGLCAP. Estas superficies finales pueden presentar pequefios incrementos o reducciones, derivados de los
ajustes finales de la obra ejecutada y de acuerdo con el trazado de la pared de piedra seca de limite de parcel.la

ejecutada.

Asimismo, visto el articulo 15 de la Ley de expropiacion forzosa de 16 de diciembre de 1954, ademas de las
ocupaciones estrictamente indispensables para la ejecucion de las obras, se pueden incluir también entre los
bienes de necesaria ocupacion los que sean indispensables para previsibles ampliaciones de la obra de que se
trate. Estos bienes, de acuerdo con el articulo 15.2 del Reglamento de la Ley de expropiacion forzosa, aprobado

por el Decreto de 26 de abril de 1957, quedan afectos a la obra determinante de la expropiacion.

Consecuentemente, se han previsto y estimado las superficies necesarias para posibles ampliaciones de las
ocupaciones de la obra, motivadas por hundimientos puntuales de la pared seca existente, inestabilidad de los
taludes de desmontes existentes en el &mbito de la obra, requerimientos de compafiias y/o propietarios para la
restitucion de servicios afectados o instalaciones existentes afectadas. Estas superficies se han incluido en una

tabla especifica de posibles ampliaciones de las expropiaciones y suman un total de 205 m2.

Considerando para su valoracién un precio de referencia de 5 €/m2 en suelo rustico, la valoracion estimada en

concepto de posibles ampliaciones de expropiaciones de suelo asciende a 1.025 € (1.200 m2 * 5 €/m2).
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4.- INTERACCIONES CLAVE

El analisis del territorio y alternativas efectuado durante el estudio de alternativas, arroja las siguientes claves de

interaccién entre el proyecto y su entorno.
Condicionantes del entorno:

e Existencia de proteccion legal del Plan Territorial Insular de Menorca acerca de los requisitos a seguir en

la mejora de la red viaria de la isla.

e Proteccién legal del Plan Territorial Insular de Menorca acerca de la proteccion del paisaje

correspondiente al mosaico agrosilvopastoral que rodea a la carretera.

e Proteccién legal del Plan Territorial Insular de Menorca acerca de la proteccién integral de la cultura
talayotica.
Condicionantes del proyecto:

e Conservacion de la estructura para paso elevado en el cruce con el camino de Rafal Rubi por parte de
la alternativa O.

e Planificacién de paso elevado y enlace en el cruce con el camino de Rafal Rubi por parte de la alternativa
4.

¢ Planificacion de taludes, caminos de servicio y ocupaciones mayores del entorno de la carretera actual
por parte de la alternativa 4.

Estos son los principales condicionantes sobre los que pivota tanto el estudio de alternativas (en su factor
paisajistico) de este estudio de impacto ambiental, como el apartado de identificacion y valoracién de impactos

que sigue a continuacion.

5.- IDENTIFICACION Y VALORACION DE IMPACTOS

5.1.- DESCRIPCION DE LA METODOLOGIA DE EVALUACION DE IMPACTOS

La identificacién y valoracién de los impactos se ha realizado atendiendo a las acciones concretas por cada
condicionante afectado, expresado en una matriz de doble entrada al modo cualitativo expresado por distintos

autores, conocidos como matriz causa-efecto.

Los impactos aqui identificados son enumerados en funcion del momento en que se producen atendiendo a los
procesos que se desarrollan en la zona de afeccién a lo largo de las distintas fases (de construccion y de

funcionamiento) del proyecto.

La identificacion, caracterizacion y valoracion de los impactos se realizara atendiendo a la fabricacion de distintas

matrices, las cuales son:

e Matriz de identificacion.
e Matriz de caracterizacion.
e Matriz de valoracién.
El contenido de las anteriores matrices es el siguiente:

Matriz de Identificacion: En ella se reconocen los impactos generados a raiz de cruzar las acciones recogidas en

el proyecto con los factores del medio susceptibles de recibirlas.

Matriz de Caracterizacién: Desglosa en funcion de determinados parametros las caracteristicas que pudieran
contener cada impacto. En el presente caso estas caracteristicas cumplen con la reglamentacién de impacto

ambiental al efecto.

Matriz de Valoracién: A partir de la asignacién de pesos a las caracteristicas mencionadas, pasamos a crear la
matriz de valoracion de impactos en la que se resume en un valor la incidencia de la accién sobre el factor

considerado en cada caso.

Estos tres tipos de matrices aportan distinta informacién sobre la calidad y cantidad de los impactos que las
distintas acciones contempladas en el proyecto pueden suponer. Este método matricial representa un intento de
objetividad dentro de la tarea de identificar, caracterizar y valorar los impactos producidos tanto en la fase de

construcciéon como en la de funcionamiento.

Asi pues, el proceso de valoracién de impactos poseera una fase descriptiva y analitica, en la que se identificaran
y describiran los impactos con la ayuda de la matriz de identificacion, y una segunda parte analitica y concluyente,
en la que profundizara con el apoyo de las matrices de caracterizacién y valoracion en la naturaleza y matice

propios de cada uno de ellos.

Una vez vistas las lineas maestras de este apartado, se pasa a continuacion a describir detalladamente el método

matricial.

El primer paso es identificar los impactos mediante la matriz de Identificacién. Esta matriz consiste basicamente
en cruzar las acciones del proyecto con los factores del medio, marcando con una “X” en aquellos cruces en que

se entienda que una accién concreta afecta a un factor determinado.

Una vez identificados los impactos se pasa a caracterizarlos construyendo la correspondiente matriz de
caracterizacion. La caracterizacion de impactos responde a la siguiente eleccién de atributos de efectos y a la
siguiente escala de valoracién de cada uno de ellos, asi como de sus coeficientes globales, seleccionando los
atributos segun su espectro de accién; temporalidad, dinamismo, naturalidad, inmediatez, capacidad de acogida,

complejidad del impacto, etc.

POSITIVO (+)
NATURALEZA

NEGATIVO ()
INMEDIATEZ DIRECTO (D)
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INDIRECTO (1)

FUGAZ (F)

TEMPORALIDAD TEMPORAL (T)

PERMANENTE (P)

SIMPLE (S)
ACUMULATIVIDAD

ACUMULATIVO (A)

CORTO PLAZO (RCP)

REVERSIBILIDAD MEDIO PLAZO (RMP)

IRREVERSIBLE (I)

INMEDIATA (REIN)

MEDIO PLAZO (REMP)
RECUPERABILIDAD

LARGO PLAZO (RELP)

IRRECUPERABLE (REI)

BAJA (B)

MEDIA (M)
INTENSIDAD

ALTA (A)

MUY ALTA (MA)

NO SINERGICO (NS)
SINERGIA

SINERGICO (S)

A continuacién, definimos los distintos atributos seleccionados para la caracterizacién de impactos:

Inmediatez:

Directo: Un efecto es directo cuando el factor afectado lo es directamente a raiz de una accién fisica o quimica
por parte del agente causante en el lugar fisico en el que se produce la afeccion. Ha de ser una afeccién real en

tiempo y espacio. Es valorable por parte del evaluador a que se conocen mejor sus causas y condiciones de
formacion.

Indirecto: Un efecto indirecto puede suceder fuera de esa ubicacion tiempo y espacio a través de relaciones
posteriores establecidas entre el agente y el factor afectado en cada caso. Sus causas no son siempre conocidas
por parte del evaluador, asi como tampoco su deriva o evolucion. De ahi que se valore con 4 mientras el efecto

directo se valora con 1.
Temporalidad:

Fugaz: Un efecto temporal es aquel que se mantiene solo mientras permanece activo el agente o accion que la

causa, no perdura en el tiempo.

Temporal: Un efecto que supone alteraciéon no permanente en el tiempo, con un plazo temporal de manifestacion

gue puede estimarse o determinarse.

Permanente: Un efecto sera permanente cuando perdura en el tiempo de modo indeterminado tras su inicio y
después de finalizar o no la accién que lo causa. Puede que el efecto sea permanente porque la accién que lo

causa perdura en el tiempo.
Acumulatividad:

Simple: Un efecto es simple porque es capaz de asimilar la entrada o salida de materia y energia que provoca el
agente de impacto sin transformar sus caracteristicas generales y capacidades funcionales como sistema en su

entorno inmediato.

Acumulativo: Un efecto es acumulativo cuando no es capaz de asimilar las transformaciones a las que se ve

sometido, de tal modo que los efectos se acumulan en el tiempo.
Reversibilidad:

Reversible a corto plazo: Un efecto es reversible a corto plazo porque es capaz de revertir una situacion igual o
muy similar a la original (previa al impacto) en cuanto a sus capacidades funcionales a través de un modo natural

y en un corto periodo de tiempo.

Reversible a medio plazo: Un efecto tendra mas dificultades para ser reversible mientras mayor complejidad
posea el factor afectado, o mayor sea su nivel de tensidon en el sistema al que pertenece, o mayor sea la

importancia de su conservacion para el mantenimiento del equilibrio de éste.

Irreversible: Un impacto sera irreversible cuando no sea capaz de regresar a un estado similar, en cuanto a sus

caracteristicas ecologicas o fisicas, al que ostentaba previamente al impacto.
Recuperabilidad:

Recuperacién inmediata: Efecto en que la alteracion que supone puede eliminarse por la accion humana, y, asi

mismo, aquel en que la alteracion que supone puede ser reemplazable de forma rpida.

Recuperacién a medio plazo: Cuando el periodo entre que interviene la accién humana y la recuperacién supone

la espera de un determinado tiempo.

Recuperacion a largo plazo: Cuando el periodo entre que interviene la accion humana y la recuperacién supone
la espera de un tiempo mas prolongado, o se da una recuperacion parcial del factor afectado, pero en el que se

pueden incluir medidas compensatorias.
Irrecuperable: Efecto en el que la alteracion o pérdida que supone es imposible de reparar o restaurar.
Intensidad:

Alude al grado de incidencia sobre el factor, desde la accidon que produce una afeccién minima hasta la accion

gue supone la destruccién total del factor en el area en el que se produce el efecto o accién.

Este atributo se ha dividido en cuatro posibles intensidades de afeccion o nivel de destruccién: Intensidad
Baja/Intensidad Media/Intensidad Alta/Intensidad Muy Alta.

Sinergia:
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Sinérgico: Aquél que se produce cuando el efecto conjunto de la presencia simultanea de varios agentes supone
una incidencia ambiental mayor que el efecto suma de las incidencias individuales contempladas aisladamente.
Asimismo, se incluye en este tipo Aquél efecto cuyo modo de accién induce en el tiempo la aparicién de otros

nuevos.
No sinergia: cuando no se producen las condiciones argumentadas para la sinergia.

Una vez caracterizados los efectos y compuesta la matriz con ellos, se trata de especificar la valoracion
cuantitativa que producen las actuaciones con respecto a los componentes del medio. Se conforma ahora una
matriz de valoracién, siempre de doble entrada, en la que las casillas sintetizan el valor del impacto mediante la
realizacion de calculos. Estos calculos estan basados en una funcion que relaciona magnitud e intensidad de los
efectos identificados y valorados por cada una de las actuaciones. La valoracion de la importancia de cada uno

de los componentes que definen la funcidn se refleja en la siguiente tabla:

gue, una vez producidos los impactos inherentes a la naturaleza de la obra (aquellos que no se han podido evitar
en las fases de planificacion, disefo y logistica), lo mas importante en cada interaccion es la capacidad real de

recuperacién o control del impacto mediante medidas correctoras o compensatorias.

Otros factores también gravados de forma sobresaliente, pero en un segundo escalén son la Acumulatividad, la

Reversibilidad, la Intensidad y la Sinergia.

1 NATURALEZA

1 INMEDIATEZ

2 TEMPORALIDAD
3 ACUMULATIVIDAD
3 REVERSIBILIDAD
4 RECUPERABILIDAD
3 INTENSIDAD

3 SINERGIA

Para dicha valoracion, se ha planteado el siguiente algoritmo, que debe entenderse como una forma de
cuantificacion relativa. Este algoritmo se ha compuesto valorando cada uno de los efectos segln la relacién

subjetiva que se expresa mas adelante, para después resolverlo mediante suma de todos ellos:

I= (+/ X [IX{D/I) + 2x(F/T/P) + 3x(S/A}*+3x(RCP/RMP/I) + 4x[REIN/REMP/RELP/REI) + 3x(B/M/A/MA) + 3x(SINS|]] |

POSITIVO (+) n
NATURALEZA
NEGATVO ()
DIRECTO (D) 1
INMEDIATEZ
INDIRECTO () 1
FUGAZ (F) 1
TEMPORALIDAD TEMPORAL (T) 2
PERMANENTE (P) z
SIMPLE (3) 1 |
ACUMULATIVIDAD
ACUMULATNVO (A) 2
CORTO PLAZO (RCP) 1
REVERSIBILIDAD MEDIO PLAZO (RMP) 3
IRREVERSIBLE () 5
INVEDIATA (REIN) 1
MEDIO PLAZO (REMP) 7
RECUPERABILIDAD
LARGO PLAZO (RELP) 2
IRRECUPERABLE (RE)) 8
BAJA (B) 1
MEDIA (M) 2
INTENSIDAD
ALTA (A) 2
MUY ALTA (MA) 5
NO SINERGICO (NS) 1
SINERGIA
SINERGICO (5) 8

La cualidad fundamental en el reparto de coeficientes ha sido la Recuperabilidad, pues los redactores asumen

ulu

Siendo “I” la Importancia o valor global del impacto en cada caso.

Del resultado del algoritmo expuesto se obtienen los valores cuantitativos para los impactos generados por las
actuaciones proyectadas.

Para obtener un valor cualitativo de los impactos se han establecido cuatro categorias:

Impacto Ambiental Compatible: Aquel cuya recuperacion es inmediata tras el cese de la actividad y no precisa
medidas protectoras y/o correctoras.

Impacto Ambiental Moderado: Aquel cuya recuperacién no precisa medidas correctoras y/o protectoras
intensivas y en el que la consecucidn de las condiciones ambientales iniciales requiere cierto tiempo y esfuerzo.
Impacto Ambiental Severo: Aquel en el que la recuperacion de las condiciones del medio exige la adecuacion de
medidas protectoras, correctoras y/o compensatorias, y en el que, ain con esas medidas, aquella recuperacion
precisa de un periodo de tiempo dilatado.

Impacto Ambiental Critico: Aquel cuya magnitud es superior al umbral aceptable. Con él se produce una pérdida
permanente de la calidad de las condiciones ambientales, sin posible recuperacion, incluso con la adopcion de

medidas protectoras, correctoras y/o compensatorias.
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El siguiente paso es calcular el valor maximo y el minimo que pueden resultar de todas las combinaciones
posibles en el algoritmo expuesto. Estos valores, maximo y minimo, determinan los valores del rango. Con todo
esto resulta que los valores absolutos extremos que pueden ser alcanzados segun el algoritmo propuesto son:
Valor maximo: | = (+/-) [(1x1)+(2x4)+(3x4)+(3x6)+(4x8)+(3x6)+(3x8)] = 113

Valor minimo: | = (+/-) [(1x1)+(2x1)+(3x1)+(3x1)+(4x1)+(3x1)+(4x1)] = 20

Teniendo en cuenta los margenes antes sefialados, la valoracion de los impactos vendra definida por los

siguientes intervalos, a los que se le asigna una consideracion cualitativa. Los intervalos no son del mismo valor
puesto que las consideraciones ambientales tampoco se pueden considerar uniformes. Por ello, se ha estimado:

COMPATIBLE 20 52
MODERADO 53 77
SEVERO 78 100

A continuacioén, se pasa a describir las acciones impactantes del proyecto expuestas por orden aproximadamente

cronolégico, tanto en la fase de construccién como en la de explotacion.

5.2.- PRESENTACION DE LAS MATRICES

Dada la variedad de soluciones de trazado y construccién planteadas por el proyecto de construccion
(alternativas 1, 2 y 3), la posibilidad de no actuar (alternativa 0), y la solucién planteada por la alternativa 4
(correspondiente a un proyecto de construccién anterior e independiente a este), es necesario particularizar el
andlisis de los impactos sobre el territorio segun familias de alternativas. Asi, se han diferenciado tres familias

segun las soluciones de trazado y constructivas propuestas:
Familia A, compuesta por la alternativa O.

Familia B, compuesta por el conjunto de alternativas 1, 2y 3.
Familia C, compuesta por la alternativa 4.

De este modo, el analisis de impactos en sus distintas fases ira recorriendo los resultados correspondientes a
cada una de estas familias, aportando una primera vision acerca de sus diferencias semicuantitativas en materia
de impacto ambiental. Esta primera vision sera determinante para diferenciar aptitudes ambientales entre las

alternativas 0, 4 y el conjunto formado por las 1, 2 y 3.

Posteriormente, los distingos para las alternativas 1, 2 y 3 seran realizados a través de valoraciones cuantitativas,
ya que el método semicuantitativo sirve para diferenciar entre alternativas notablemente diferentes por trazado o
por método constructivo, pero no es capaz de distinguir matices tan pequefios como son los que separan las

alternativas 1, 2 y 3. Este analisis cuantitativo pertenecera a un apartado independiente.

5.3.- DESCRIPCION DE LAS ACCIONES DEL PROYECTO

La ejecucion de una infraestructura con las caracteristicas de la desarrollada en el presente proyecto supone la

ejecucion de numerosas acciones impactantes sobre el medio ambiente.

Las acciones aqui identificadas son enumeradas en funcién del momento en que se producen atendiendo a los
procesos que se desarrollan en la zona de afeccion a lo largo de las distintas fases (de construccion y explotacion)

por las que pasa la infraestructura.

La relacién de las acciones susceptibles de causar impacto son las que a continuacién se detallan, siendo

descritas la totalidad de las potenciales para el conjunto de familias indicado.

5.3.1.- Fase de construccion

Movimiento de la maquinaria.

La maquinaria ocupara un espacio, se movera y emitira ruidos y gases. Existiran diferentes tipos de maquinaria
en la obra; la de movimiento de tierras, el hormigonado, la instalacion de obras de drenaje, la de transportes de

los materiales en general, la de asfaltado y la de instalacién de estructuras.

Cada uno de los tipos de maquinaria hara hincapié en algunos factores mas que en otros, dependiendo de su

movilidad, potencia y periodo de funcionamiento.

Asimismo, la maquinaria es fuente potencial de accidentes, derrames y vertidos, por lo que su interaccién con el

medio no es solo la derivada de su actividad, sino de su propio funcionamiento.
Desbroce y tala.

Para la realizacién de las obras necesarias hay que realizar operaciones de despeje, desbroce y tala en la zona
de actuacion de la obra, lo que consiste en la eliminaciéon de la cobertura vegetal. El desbroce produce una

destruccion directa de la vegetacion.
Decapaje de la tierra vegetal.

Esta actuacion tiene lugar a continuacién del desbroce y tala, en los primeros momentos de la construccién de
la obra, y consiste en retirar los primeros centimetros de suelo (10 cm de media) con la intencion de acopiarlo
para su posterior utilizacién. El motivo de esta accion es que esta tierra vegetal es rica, no tanto en materia
organica en este caso, pero si en semillas autdctonas, de forma que es de gran utilidad su uso posterior para la

integracion paisajistica natural de las superficies neoformadas tras la obra.
Movimientos de tierra.

Es la principal actividad impactante de la obra, no tanto por el tiempo de duracién, como por la intensidad del
impacto, comparado con la del resto de unidades. Vaciados, rellenos, tuberias, bermas, arquetas y cimentaciones

seran objeto de esta actividad.

Como se ha indicado en apartado anterior, la obra es excedentaria en tierras y deficitaria en las necesarias para
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la configuracién de la plataforma viaria, y las camas y protecciones de los elementos hidraulicos.
Demoliciones.

La estructura superior plantada actualmente en el cruce de la carretera con el camino de Rafal Rubi es una de
las principales diferencias existentes entre familias de alternativas, pues algunas de ellas la conservan, mientras
gue otras la demuelen. En este caso, la demolicion repercutird en el entorno de dos maneras: una, a través del
propio efecto de la demolicién (levantamiento de polvo y materiales en suspension), y otra, mediante la
generacion de residuos de demolicién, los cuales produciran si o no , ulteriores impactos en funcién del tipo de

tratamiento que se les dé: reutilizacion, reciclaje o inertizacién.
Demanda de nuevas superficies.

La ampliacion espacial de la infraestructura tiene costes inmediatos sobre el borde de la carretera actual, tanto
por sustitucién de la cubierta natural y cultural, como por cambios en el paisaje. Esta demanda de superficies
puede manifestarse en horizontal y en vertical, dependiendo del alzado proporcionado por el proyecto a

cualquiera de estas nuevas ampliaciones.

A demanda de nuevas superficies es la manifestacion mas evidente y sincrética de todas las acciones del
proyecto, ya que manifiesta tanto la apariencia final de la obra, como su intrusién sobre el medio en el que se
sitGa.

Estructuras superiores.

Como se ha indicado antes en la demolicién, las estructuras definen en parte las principales diferencias entre
familias de alternativas.

La introduccion de una estructura superior supone incrementar tanto la ocupacion horizontal como la vertical de
la infraestructura en su conjunto, abriendo la puerta a una mayor influencia sobre el entorno inmediato, mayor o

menor dependiendo de la ubicacién de la estructura y de las caracteristicas del entorno en el que se ubica.
Estructuras subterraneas.

Al igual que en el caso anterior, las estructuras subterraneas en este caso, plantean diferencias notables entre

las diferentes familias de alternativas.

Suponiendo que la estructura subterranea no afecte al régimen freatico y la calidad del agua subterranea, la
estructura inferior ejerce una influencia, por lo general, mas contenida sobre el entorno superficial debido a su
propia naturaleza subterranea, siendo la principal afeccion en su caso el proceso constructivo necesario, asi

como los excedentes de tierra generados.
Generacion de residuos.

La generacién de residuos es inevitable en toda obra, ya sean desechos procedentes de la manipulacién de
productos prefabricados, como plasticos, hormigén, cemento, embalajes de cualquier clase, o productos de
desecho de otra indole, como los relacionados con el funcionamiento de la maquinaria, como aceites, liquidos
de freno o bateria y demés productos utilizados por la maquinaria. De esta forma se debe procurar que estos

residuos sean minimos y que los producidos sean recogidos y retirados por gestores autorizados.

Por otra parte, el cambio de aceites, liquidos de bateria y de frenos y demas productos utilizados por la
magquinaria, debe ser realizado en talleres autorizados para ello, asi como para la gestidon de las sustancias
contaminantes que resulten, todo ello muy cercano, practicamente anejo al ambito de la obra en forma de talleres

multiples.

Solo se permitira el transporte de los residuos de demolicién y construccion generados en obra a instalaciones
de tratamiento y/o vertederos acreditados para tal fin por la administracién autonémica, siendo el orden de

prioridades la reutilizacion, el reciclado, la valorizacion, y por dltimo, la inertizacién.

Los residuos generados por la construccidon serdn basicamente inertes, constituidos por: tierras y aridos
mezclados, piedras, restos de hormigén, restos de pavimentos asfalticos, materiales refractarios, ladrillos,
ferrallas, maderas y, en general, todos los desechos que se producen por el movimiento de tierras y construccion

de obras de infraestructura.

Asimismo, todos los residuos generados por la logistica de la obra, asi como los asimilables a urbanos
susceptibles de ser reutilizados / reciclados, seran trasladados de forma separada a las plantas de reciclaje mas
préximas. Teniendo en cuenta que el transporte de residuos por el territorio espafiol debe responder a los
principios de proximidad y suficiencia, se dara preferencia siempre que sea posible, al vertedero, estacion de

transferencia, o estacidn de reciclaje mas cercana.

5.3.2.- Fase de explotacion

Ocupacion de la infraestructura en planta y alzado.

La fase de explotacion de la infraestructura se relaciona inmediatamente con su entorno a través de su propia
presencia en el medio, con el cual interactlla constantemente. En tanto en cuanto mayor sea la ocupacion de la
misma, cuanto mayores sean las diferencias entre el entorno y ella, ya sea a niveles topoldgicos, topograficos y
dimensionales, mayores seran los impactos derivados de su propia existencia. En este caso, la ocupacion de la
infraestructura varia grandemente entre las diferentes familias de alternativas, ya que se oscila entre la no

actuacion, y la generacion de los mayores taludes y estructuras (alternativa 4).
Funcionamiento de la infraestructura en planta y alzado.

La fase de explotacion de la infraestructura se relaciona con su entorno en una segunda forma, posterior a la
evidente existencia de los nuevos elementos superpuestos al entorno anterior, y en actual y constante interaccion
con él, que es la derivada de su propio funcionamiento. El funcionamiento de la infraestructura variara su efecto
sobre el entorno en funcion de tres variables: el tipo de transito que genera la infraestructura, el modo en que la
nueva ocupacion articula su relacién con el entorno, y las caracteristicas del propio entorno que recibe toda esta

nueva informacion.
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5.4.- IDENTIFICACION Y DESCRIPCION DE IMPACTOS

A continuacion, se exponen las matrices de identificacién para cada familia de alternativas, y se describen los

impactos en cada caso.

5.4.1.- Matrices de identificacion

Full 62 de 110



PROJECTE CONSTRUCTIU.

MILLORA DEL TRAM DE LA CARRETERA ME-1 ENTRE ELS PK 5+600 AL 7+700.

ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

FAMILIAA. ALTO

BIOTOPO

MEDIO BIOTICO

CULTURAL

FACTORES DEL MEDIO

ATMOSFERA

GEOLOGIA

HIDROLOGIA

GEOMORFOLOGIA

SUELO

VEGETACION

FAUNA

ECOSISTEMA/
AGROSISTEMA

PAISAJE

ENP / RED NATURA 2000

MUROS PIEDRA SECA

YACIMIENTOS
ARQUEOLOGICOS

VIAS PECUARIAS

SALUD PUBLICA
EMPLEO / ECONOMIA

ACCIONES

FASE DE CONSTRUCCION

Movimiento de maquinaria

>

X

X

Desbroce y tala

>

>

>

>

Decapaje de la terra vegetal

>

>

Movimiento de fierras

XXX | X

>

X | X | X

>

X | X[ X

XX ([ X | X

XX | X | X

Demoliciones

Demanda de superficies nuevas

>

>

>

>

>

>

Esfructuras superiores

>

>

Estructuras subterraneas

Generacion de residuos

X

X

FASE

DE EXPLOTACION

Tronco

X

X

>

>

Ocupacion respecto

>

>

respecto planta / alzado

Estructuras superiores

>

suelo / alzado Estructuras superiores

Estructuras subterraneas

Tronco X X X X X X X X X
Funcionamiento

>
>

Estructuras subterraneas
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FAMILIAB.ALT1,2y3

BIOTOPO

MEDIO BIOTICO

CULTURAL

FACTORES DEL MEDIO

ATMOSFERA

GEOLOGIA

HIDROLOGIA

GEOMORFOLOGIA

SUELO
VEGETACION

FAUNA

ECOSISTEMA/
AGROSISTEMA

PAISAJE

ENP / RED NATURA 2000

MUROS PIEDRA SECA

YACIMIENTOS
ARQUEOLOGICOS

VIAS PECUARIAS

SALUD PUBLICA

EMPLEO / ECONOMIA

ACCIONES

FASE DE CONSTRUCCION

Movimiento de maquinaria

>

X

X

>

Desbroce y tala

>

>

>

>

Decapaje de la terra vegetal

>

Movimiento de tierras

>

XXX | X

>

X | X[ X
> [ X<

X | X[ X

XXX | X

Demoliciones

>

Demanda de superficies nuevas

>

>
>

>

>

XX [ X[ X | X | X

Estructuras superiores

Estructuras subterraneas

>

Generacion de residuos

X X

X

>

FASE DE EXPLOTACION

Tronco

X X

X

>

Ocupacién respecto

>

respecto planta / alzado | Estructuras superiores

suelo / alzado Estructuras superiores
Estructuras subterraneas X
Tronco X X X X X X X X X
Funcionamiento

Estructuras subterraneas
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FAMILIAC.ALT 4

BIOTOPO

MEDIO BIOTICO

CULTURAL

FACTORES DEL MEDIO

ATMOSFERA

GEOLOGIA

HIDROLOGIA

GEOMORFOLOGIA

SUELO

VEGETACION

FAUNA

ECOSISTEMA/
AGROSISTEMA

PAISAJE

ENP / RED NATURA 2000

MUROS PIEDRA SECA

YACIMIENTOS
ARQUEOLOGICOS

VIAS PECUARIAS

SALUD PUBLICA
EMPLEO / ECONOMIA

ACCIONES

FASE DE CONSTRUCCION

Movimiento de maquinaria

>

X

X

>

Desbroce y tala

>

>

>

>

Decapaje de la terra vegetal

>

>

Movimiento de tierras

XXX | X

>

X | X[ X

>

X | X[ X

XXX | X

XXX | X

Demoliciones

Demanda de superficies nuevas

>

>

>

>

>

>

Estructuras superiores

>

>

Estructuras subterraneas

Generacion de residuos

X

X

FASE

DE EXPLOTACION

Tronco

X

X

>

>

Ocupacién respecto

>

>

suelo / alzado Estructuras superiores

Estructuras subterraneas

Tronco X X X X X X X X X
Funcionamiento

respecto planta / alzado | Estructuras superiores

>

>
>

Estructuras subterraneas
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Durante las fases de construccién y explotacion se van a producir una serie de impactos sobre los distintos

elementos del medio ambiente. A continuacion, se describen estos impactos para cada factor medioambiental.
Atmosfera.

Las acciones del proyecto que representan impactos notables sobre la atmosfera son aquellas que son capaces
de influir en su composicion material, bien por adicion, como el caso del aporte de sustancias gaseosas 0
particulas sdlidas capaces de mantenerse en suspension, o por sustraccidon, como en el caso del descenso en

la captura de CO2 y emision de O2 y H20.

Las adiciones son realizadas por las acciones que ponen en circulacion gases procedentes de la combustion, o
particulas procedentes de las labores de excavacion y movimiento de tierras en general. En estos casos, el
aporte de gases de efecto invernadero y 6xidos de nitr6geno y azufre, procedente fundamentalmente de los
motores diésel de la maquinaria, asi como de compuestos procedentes de su combustion, como el caso de las
particulas PM10 e inferiores, representan un tipo de contaminacion a evitar dada las circunstancias quimicas de

la atmosfera a nivel global.

El movimiento de la maquinaria, y los movimientos de tierras particularmente, ponen en suspension gran cantidad
de polvo, mientras las tareas de cimentacion y asfaltado, que juegan con sustancias peligrosas componentes del
hormigén y las mezclas bituminosas, componen un conjunto de sustancias peligrosas vinculadas a metales
pesados y compuestos aromaticos del carbono, potencialmente evaporables a altas temperaturas, y susceptibles

de quedar en suspension o ser inhalados.

Asimismo, acciones como el desbroce de la vegetacion, contribuye a desequilibrar la composicién atmosférica
por el descenso de gases importantes para el balance energético atmosférico, como son la retirada de CO2, el
02 y sobre todo el vapor de H20.

Durante la fase de explotacion, el funcionamiento de los vehiculos de mantenimiento de la instalacién contribuira
a la emisién de estas sustancias contaminantes a través de los motores de combustidn. Aunque si bien es
previsible, esta circunstancia ird a menos progresivamente con el paso de las décadas por la llegada de vehiculos

propulsados por electricidad procedente de energias renovables.

Estos impactos son mas intensos en la medida en que la alternativa requiera mayor participacion de maquinaria,

movimiento de tierras o empleo de materias primas.

La familia de alternativas B registra un cruce mas que el resto respecto de este factor, a consecuencia de incluir

en su matriz el cruce con la accién Demolicion.
Geologia.

La corteza terrestre, en su capa mas superficial, registrara impactos procedentes de las actividades relacionadas

con los movimientos de tierra, que son la principal actividad de la obra en su conjunto.

Tanto las excavaciones en obra, como los terraplenados y las excavaciones procedentes de canteras, implican

la modificacién de la cubierta continental ya sea por sustraccion o por adicién.

Las cimentaciones y cajeados para las obras de fabrica, representadas por los hormigonados, también registran

este tipo de alteraciones de forma puntual a lo largo del territorio, si cabe con mayor intensidad en los casos de
las estructuras subterraneas y ciertas obras de drenaje, aunque en todo caso, como es légico, siempre se cefliran

a la parte superficial de la corteza terrestre.

No existen impactos notables sobre la geologia durante la fase de explotacion.
Todas las familias de alternativas presentan dos interacciones para este factor.
Hidrologia.

La susceptibilidad del agua para disolver y transportar todas las sustancias quimicas y fisicas que se pueda
generar en la obra, convierten a este factor en una diana principal del conjunto de acciones que en el proyecto

se desarrollan.

Asi, todas las actividades vinculadas a la obra, excepto aquellas que se desarrollen de forma planificada ex situ
para evitarlo (como es el caso de las explotaciones terrigenas o canteras), afectan potencialmente de forma clara

a la red hidrolégica.

La potencial disolucién de contaminantes procedentes de actividades como el hormigonado o el asfaltado, la
simple acumulacién de materiales que pueden ser lavados en un acopio por parte de alguna tormenta, o cualquier
accidente en relacién a la gestion de los residuos de obra, representan potenciales impactos sobre la red

hidrolégica.

A tenor de lo anterior, y a pesar de ser uno de los factores con mayor nimero de interacciones (8 para todas las
familias de alternativas), la red hidrolégica seguird comportdndose del mismo modo que lo ha hecho hasta ahora

durante la fase de explotacion.
Geomorfologia.

Las formas del terreno son la cara visible de las transformaciones experimentadas por la geologia y la hidrologia,
puesto que de su interaccion en el proceso denudativo dependen en gran parte las formas que definitivamente

adquiera el relieve.

Asi pues, todas las actividades relacionadas con el movimiento de tierras, asi como el desbroce y la tala, tendran
su reflejo en las formas del relieve. Segun lo explicado para el factor atmésfera, la intensidad requerida por cada
alternativa para estas acciones, inducird una mayor o menor profundidad de las interacciones con este factor, lo

que influird en ulteriores valoraciones relacionadas con el paisaje.
Suelo.

El suelo es el factor mas sensible de entre todas las capas terrestres, dado que para su formacion precisa del
equilibrio duradero de procesos fisicos y biolégicos que permitan la meteorizacién mineral y la acumulacion de

materia organica en forma de nutrientes disponibles para la vida.

Los cambios en la geomorfologia y la red hidroldgica tienen su maximo exponente en la pérdida de suelo, por lo
gue es el factor méas sensible de todos los que componen el biotopo. El suelo es menos resiliente que otras capas

superficiales de la cobertura terrestre, como es el caso del agua o la vegetacion.

Las actividades de movimiento de tierras, pero también aquellas otras encargadas de la gestion de materiales
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como los acopios o los residuos, sin olvidar las eliminaciones planificadas de la capa vegetal, favorecen su
pérdida y aceleran los procesos de modificacidn del relieve, en un bucle retroalimentado hasta un nuevo equilibrio

denudacién / edafogénesis.

Dado su caracter transversal experimenta las mismas interacciones que la hidrologia (8 cruces) para todas las
familias de alternativas, siendo afectado en mayor medida segun los requisitos de obra disefiados por cada una

de ellas.
Vegetacion.

Al rebufo de las circunstancias que afectan al suelo, la vegetacion registra impactos de forma directamente

proporcional a los registrados por el suelo y a la red hidroldgica.

Suelo y agua son fundamentales para la constitucién del biotopo de las especies vegetales, con lo que los
impactos sobre ella son el resultado de la sinergia entre los impactos sobre la red hidroldgica y los impactos

sobre el suelo.

No obstante, la vegetacidn posee una alta capacidad plastica, pues la vida es capaz de adaptarse a través de
distintas especies a distintos biotopos, ayudando a la recuperacion de suelo, en un proceso de recuperacion
autosostenido, donde la propia vegetacion es factor esencial de construccion del biotopo hacia secuencias y
estadios méas complejos y ricos del ecosistema. Este factor de resiliencia de la vida sera clave para la aplicacion

de las medidas correctoras de recuperacion ecolégica previstas en el estudio.

La calidad taxondémica y ecoldgica de la cobertura vegetal de la zona afectada por las obras es alta, no obstante,
tanto en la linde de la carretera actual, afectada por todas las alternativas en diverso grado (excepto la alternativa
0), como en el ruedo agroforestal que la rodea, el cual si se ve afectado de manera destacada por unas
alternativas respecto de otras. No obstante, en el plano teérico, todas las familias experimentan el mismo ndimero

de cruces para este factor (
Fauna.

Las especies animales constituyen un amplificador de los impactos recibidos por la cubierta vegetal. Antes de
que una especie, una poblaciéon o una comunidad vegetal manifiesten problemas por cualquier impacto, la
comunidad faunistica que la habita ya habra dado muestras de flaqueza, pues no es necesaria la desapariciéon
de las especies vegetales, sino simplemente un debilitamiento en sus condiciones vitales, para que las faunisticas
dejen de obtener o conseguir los recursos ecoldgicos que éstas suponen. Asi, todas las acciones vinculadas al
movimiento de tierras, el desbroce o la gestién de residuos son fuente de impactos indirectos sobre la fauna a

través de su accién negativa sobre el suelo y la vegetacion.

Més aun, dada su mayor complejidad y fragilidad, la fauna sera sensible a acciones de la obra a las que no lo
son los vegetales, como por ejemplo en el caso del movimiento de la maquinaria, que con su simple presencia,
ruidos y trasiego, es capaz por si misma de ahuyentar pequefios y medianos vertebrados, sobre todo a las aves
y predadores medianos, cambiando sus posibilidades de supervivencia al desplazarlos a nichos ajenos, menos

conocidos y seguramente no tan éptimamente ecolégicos como los originales.

El factor fauna registra el mismo ndmero de interacciones para todas las familias de alternativas (8 cruces). La
vegetacion, factor intimamente relacionado con la fauna, al igual que el suelo y la hidrologia, todos ellos pues,

en realidad, influiran directamente en la fauna segun las relaciones de cada alternativa con su entorno.
Ecosistemas.

La conjugacion de materia y energia proporcionada por la interaccion del biotopo (conformado por geologia,
hidrologia y geomorfologia), del suelo, y la biocenosis (conformada por vegetacion y fauna), constituye los

ecosistemas del &mbito de estudio.

Como consecuencia de su naturaleza hibrida, biotopo - biocenosis, los ecosistemas son afectados por la practica
totalidad de acciones, tanto durante la fase de construccion como durante la fase de explotacion, adquiriendo los
efectos negativos registrados fundamentalmente por la vegetacion y la fauna. Esto es especialmente notable en

la contundencia de acciones constructivas relacionadas con los movimientos de tierra y el desbroce.

En cualquier caso, la evolucion de los impactos sobre el ecosistema posee el mismo calado y evolucion que las
comentadas para los elementos que lo constituyen, lo que amplificard las diferencias entre alternativas.

El nGmero de interacciones también es el mismo para todas las familias de alternativas (8 cruces).

Paisaje.

Es la manifestacién cultural de la percepcion sensorial del territorio. La sintesis intelectual y sentimental de la

percepcion sensorial de un territorio, tamizada por las connotaciones personales del observador.

Al igual que ocurre con el ecosistema, actia como crisol, como condensador cultural de todas las interacciones

con los anteriores factores territoriales, actuando a su vez como amplificador de las mismas.

Dada la existencia de importantes infraestructuras que hacen diferir las distintas alternativas entre si, el paisaje
registra consecuentemente diferente nimero de interacciones para las familias de alternativas (6 en el caso de

la familia B, y 7 en el caso de las familias Ay C).

Espacios Naturales Protegidos / Red Natura 2000.

Ninguna de las alternativas atraviesa espacios pertenecientes a la Red de Espacios Naturales Protegidos de
Islas Baleares, ni a la Red Natura 2000.

Muros de piedra seca.

Acciones como la demanda de nuevas superficies estan intimamente relacionadas con este factor, puesto que,
a mayor necesidad de espacio respecto de la superficie ocupada por la carretera actual, mas intensas seran las
interacciones con los muros de piedra seca que acompafian el tramo en estudio en determinados sectores. Por
accion u omision (el caso de la alternativa 0), todas las familias de alternativas afectan a este tipo de
construcciones en mayor o en menor medida, siendo el nimero de interacciones con este factor estable para

todas ellas (3 cruces).
Yacimientos arqueolégicos.

Todas las alternativas respetan los limites legales de proteccién marcados para los bienes patrimoniales de

naturaleza historica y arqueolégica presentes en el entorno (Navetas de Rafal Rubi), por lo que no existen
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interacciones entre las alternativas y este factor.
Vias pecuarias.

Todas las alternativas respetan los limites legales de proteccién marcados para los bienes patrimoniales de esta
naturaleza presentes en el entorno (vias pecuarias y caminos histéricos), por lo que no existen interacciones

entre las alternativas y este factor.
Salud publica.

En este factor se concentran todas las interacciones del proyecto que pueden afectar la salud de la poblacién,
inclusive su bienestar publico. Por ejemplo, la emisiéon de sustancias tdxicas que potencialmente pueden ser
inhaladas o asimiladas accidentalmente por el ser humano como consecuencia de las emisiones contaminantes
procedentes de la combustién de diésel, la fabricacion o manipulacién de hormigdén y mezclas bituminosas, o la
gestién accidental de los residuos producidos en obra, es una de ellas. Pero no solo. Estas acciones son
modulables, moldeables, en funcién del disefio de cada alternativa, favoreciendo la concentracion de tréfico e
determinados lugares o incrementando su velocidad, lo que representa mayores picos de emision de sustancias
gaseosas toxicas, o aumento de los niveles de emision e inmision de ruidos. El disefio incluye no solo la
distribucion del trafico en planta, si no también en alzado, con efectos no solo a tener en cuenta durante el dia,
si no también durante la noche.

Todas las familias de alternativas registran el mismo nimero de interacciones para este factor (5 cruces).
Empleo y actividad econdémica.

Todas las actividades de obra poseen una repercusidn positiva en el caracter laboral y econémico de la sociedad
puesto que es necesario llevar a cabo una inversion econémica exclusivamente para ello. Las acciones de obra
seran de beneficio temporal, pero las derivadas de la conservacién de la infraestructura, lo seran con caracter

permanente en el tiempo.

El nimero de interacciones con este factor es variable entre familias de alternativas, ya que depende de la

magnitud y disefio de cada una de ellas (11 cruces para las familias Ay C, y 12 para la familia B).

5.5.- CARACTERIZACION Y VALORACION DE IMPACTOS

A continuacion, se muestran las matrices de caracterizacion y valoracién de impactos para cada familia de

alternativas, asi como el andlisis de los resultados derivados de ambas en cada caso

5.5.1.- Matrices de caracterizacion

A continuacion, se exponen las matrices de caracterizacion para cada familia de alternativas, y se describen los

impactos en cada caso.
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FAMILIAA. ALTO BIOTOPO MEDIO BIOTICO SOCIOCULTURAL
S <
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L
ACCIONES
FASE DE CONSTRUCCION
-, D, T,A, - D, T,A, D, T,A, - D, T,A, D, T,A, -D,T,A, |[+DTARMP
Movimiento de maquinaria RCP,REMP, RCP,REMP, RCP,REMP, RCP,REMP,|RCP,REMP, RCP,REMP,| REMP MA,
B.S B.S B.S B.S B.S B.S S
-D,T,A, - D, T,A, -, D, T,A, - D, T,A, - D,P,A, -, D,P,A, -D,P,A, - D,P,A, -D,P,A, [+D,TARMP
Desbroce y tala RCP,REIN, RCP,REIN, | RCP,REIN, | RCP,REIN, RMP, RMP, RMP, RMP, RMP, REMP MA,
B.S B.S B.S B.S REMP.B.S | REMP.B.S | REMP.B.S | REMP.B.S REMP.B.S S
- D, T,A, - D, T,A, - D, T,A, - D, T,A, - D, T,A, - D, T,A, +D,TARMP
Decapaje de la tierra vegetal RMP,RELP,|RMP,RELP,|RMP,RELP,| RMP,REIN, [ RMP,REIN, | RMP,REIN, REMP MA,
B.S B.S B.S M.S M.S M.S S
SD,T.A, D, T.A, -D,T.A, -D,T.A, -D,T.A, -D,P,A, -D,P,A, “D,P.A, “D,P.A, +D.TARMP
Movimiento de tierras RMP,RELP,|RMP,RELP,|RMP,RELP,| RMP,REIN, | RMP,REIN, RMP, RMP, RMP, RMP, REMP MA,
B.S B.S B.S M.S M.S REMP.B.S | REMP.B.S | REMP.B.S REMP.B.S IS
Demoliciones
+D,P,A, +D,P,A, +D,P,A, - D,P,A, -, D,P,A, -D,P,A, - D,P,A, -D,P,A, +D, T, ARMP
Demanda de superficies nuevas RMP,REIN, | RMP,REIN, [ RMP,REIN, RMP, RMP, RMP, RMP, RMP, REMP MA,
M.S M.S M.S REMP.B.S | REMP.B.S | REMP.B.S | REMP.B.S REMP.B.S S
“D,T.A, DPAI +D,TARMP
Estructuras superiores RMP,RELP, RELB S REMP MA,
B.S L S
Estructuras subterraneas
SLPA, DP Al SLPA, SLPLA, SLPA, D,P,A, |+D.TARMP
Generacion de residuos RMP,RELP, REIN B NS | RMP,RELP, [RMP,RELP,|RMP, RELP, RMP, REMP MA,
B.S - B.S B.S B.S REMP.B.S S
FASE DE EXPLOTACION
+D,P,A, +D,P,A, - D,P,A, - D,P,A, -D,P,A, - D,P,A, -D,P,A, +D,TARMP
Tronco RMP,REN, RMP,REN, RMP, RMP, RMP, RMP, RMP, REMP MA,
M.S M.S REMP.B.S | REMP.B.S | REMP.B.S | REMP.B.S REMP.B.S S
Ocupacion respecto -D.P.A +;'\[’DI:ZTIV’IAP’RMMAP
suelo / alzado Estructuras superiores RELB,S T
Estructuras subterraneas
+D,P,A, +D,P,A, +D,P,A, - D,P,A, - D,P,A, -D,P,A, - D,P,A, -D,P,A, [+D,TARMP
Tronco RMP,REIN, RMP,REIN, RMP,REIN, RMP, RMP, RMP, RMP, RMP, REMP MA,
Funcionamiento M.S M.S M.S REMP.B.S | REMP.B.S | REMP.B.S | REMP.B.S REMP.B.S S
-D,P,A,I -D,P,A, [+D,TARMP
respecto planta / . RELB S RMP, | REMPMA,
bado Estructuras superiores .B, REMP B S <
alza
Estructuras subterraneas
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FAMILIAB. ALT1,2y 3 BIOTOPO MEDIO BIOTICO CULTURAL
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ACCIONES
FASE DE CONSTRUCCION
-D,T,A, - D, T,A, - D, T,A, -D,T,A, - D, T,A, -D,T,A, [+D,TARMP
Movimiento de maquinaria RMP,RELP, RMP,RELP, RMP,RELP, RMP,RELP,[RMP,RELP, RMP,RELP,| REMP MA,
B.S B.S B.S B.S B.S B.S S
-D,T,A, SD,T.A, -D,T,A, -D,T,A, “D,P,A, -D,P,A, “D,P,A, -D,P,A, -D,P,A, |[+DTARMP
Desbroce y tala RMP,REIN, RMP,REIN, | RMP,REIN, [ RMP,REIN, | RMP,RELP,|RMP,RELP, [RMP,RELP, | RMP, RELP, RMP,RELP, | REMP MA,
M.S M.S M.S M.S B.S B.S B.S B.S B.S S
-D,T,A, -D,T,A, -D,T,A, -D,T.A, -D,T,A, SD,T.A, +D.TARMP
Decapaje de la tierra vegetal RCP,REIN, | RCP,REN, [ RCP,REIN, |RMP,RELP,|RMP,RELP,|RMP,RELP, REMP MA,
B.S B.S B.S B.S B.S B.S S
- D, T,A, - D, T,A, - D, T,A, - D, T,A, - D, T,A, - D,P,A, - D,P,A, - D,P,A, -, D,P,A, +D, T ARMP
Movimiento de fierras RCP,REIN, | RCP,REIN, [RMP,RELP,|RMP,RELP,[RMP,RELP,|RMP,RELP,|RMP,RELP,|RMP,RELP, RMP,RELP, REMP MA,
B.S B.S B.S B.S B.S B.S B.S B.S B.S S
“D,P.AI +D.TARMP
Demoaliciones REIN,MA, REMP MA,
NS S
Demanda de superfcies nuevas -D,PAL | 5D PAL | 5D P AL | SLPAL | SLPAL [ SLPAL | -LPAL LLPLA,L +;I?D|é-ll;)|AF;RMMAP
up U REIN,B,S | REIN,B,S | REIN,B,S | REMP,B,S | REMP,B,S [ REMP,B,S | REMP,B,S REMP,B,S TR
Estructuras superiores
-D,T,A, +D.TARMP
Estructuras subterraneas RCP,REIN, REMP MA,
B.S S
- LP A, DPAL| -WPA - LPA, - LPA, -D,P,A, [+D,TARMP
Generacién de residuos RMP,RELP, R’E”;l "3 NS RMP,RELP,|RMP,RELP,|RMP,RELP, RMP, REMP MA,
B.S e B.S B.S B.S REMP.B.S S
FASE DE EXPLOTACION
4D,P,A,L DR AL | P | s uPAL | sLPAL | SLPAL LLPLA,L +D.TARMP
Tronco REIN,B,S REIN,B,S | REMP,B,S | REMP,B,S | REMP,B,S | REMP,B,S REMP,B,S 'REMSP*MA'
Ocupacién respecto
suelo / alzado Estructuras superiores
+D.TARMP
, REMP MA,
Esfructuras subterraneas S
- D,P,A,l - D,P.A,l -D,P.AL | -LPAL S LP.AL SLPLALL - LP.AL R,;/’I';";'EAL’P féh’:RMMAP
) ) Tronco REIN,B,S REIN,B,S REIN,B,S | REMP,B,S | REMP,B,S [ REMP,B,S | REMP,B,S ' ik MA,
Funcionamiento B.S S
respecto planta / .
P P Estructuras superiores
alzado +D.TARMP
, REMP MA,
Estructuras subterraneas s
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FAMILIAC. ALT4 BIOTOPO MEDIO BIOTICO CULTURAL
S <
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= - < N o 3 ) < =
< < S =z <= = »n 23 < ) S
o < © ot O =0 w ) << e x = =z
L 9 S o S o = W 2 = o =8 S 2 o
=
FACTORES DELMEDIO| &3 = e} i m = =) 5 o2 ) = o T o a e
(©] O o o o} L <C o) = o = e L =) Py
= o x g %] O} w 3 a a 5} o > Q
< © T o w S 5 L 8 23 0 2 m
e > o X = % > @ = S a
(O] o o < =
=z = 5
L
ACCIONES
FASE DE CONSTRUCCION
-D.,T,A, -D,T.A, -D,T,A, -D,T.A, -D,T.A, -D,T,A, [+D,TARMP
Movimiento de maquinaria RCP,REIN, RCP,REIN, RCP,REIN, RCP,REIN, | RCP,REIN, RCP,REIN, | REMP MA,
B.S B.S B.S B.S B.S B.S S
Desbroce y tala R-M%TR:N R;\YA??’TR'I'EAIVI\I R;\'/l%TR’Qﬁ\J R-h'/l[l)v'Télg;\l LR AL S LA ShPAL S LPAL ~hPA L +§éTr\)|'(\F;RMMAP
y , . : , ' ' ' | RELP,M,S | RELP,M,S | RELP,M,S | RELP,M,S RELP,M,S |’ M
M.S M.S M.S M.S S
- D, T,A, - D, T,A, - D, T,A, +LT,A, LT, A, LT, A, +D,TARMP
Decapaje de la tierra vegetal RCP,REIN, | RCP,REIN, | RCP,REIN, RMP, RMP, RMP, REMP MA,
B.S B.S B.S REMP.MA. | REMP . MA, | REMP . MA S
Movimiento de tierras R-C’ZII?" ;Sl’\l R-éa TRE\N +§IYJ;3A’ +;R!'J;3A’ +'RI’1\L3AY SWPAL L S LPAL S LPAL bPAL +§IYE1I—\/YIAPRMMAP
: : ' ' : ’ ’ RELP,B,S | RELP,B,S | RELP,B,S RELP,B,S , M2
B.S B.S REMP.MA, | REMP . MA, | REMP . MA S
Demoliciones
Demanda de superficies nuevas - LP,A,l - LP,A,l -LP,AL, | -D,P,A,l | -.D,P,A,l | -D,P,A,L | +ILP,A,l - D,P,A,l +§|§T,\)IA|5RMMAP
P RELP,M,S | RELP,M,S | RELP,M,S | RELB,S RELB,S RELB,S | RELMA,S REIB,S TR
-D,T,A, P A +D,TARMP
Estructuras superiores RMP,RELP, e REMP MA,
RELMA,S
B.S L S
Estructuras subterraneas
SLP.A, DR AL “LP.A, SLP.A, SLP.A, -D,P,A, |[+DTARMP
Generacién de residuos RMP,RELP, REIN B NS | RMP,RELP,|RMP,RELP,|RMP, RELP, RMP, REMP MA,
B.S L B.S B.S B.S REMP.B.S S
FASE DE EXPLOTACION
- LPAL -LP,AlL | -D,P,AL | -D,PA,L | -D,P,AL | -D,P,A,L -D,P,A,l +§|’ET,\,'|AP’RMMAP
Tronco RELP,M,S RELP,M,S | RELB,S RELB,S RELB,S RELB,S RELB,S S
Ocupacion respecto HLPAL +§IYE-II—\/YIAPYRMMAP
suelo / alzado Estructuras superiores RELMA,S ' s
Estructuras subterraneas
- LP.A,l - LP,A,l -LP,AlL | -D,P,AL | -D,P,A,L | -D,P,AL | -D,P,A,L -LP,A,l, |FPTARMP
) ) Tronco RELP,M,S RELP,M,S RELP,M,S | RELB,S RELB,S RELB,S REIB,S RELP,M,S 'REMSP'MA'
Funcionamiento e o [PTARWP
respecto planta / . A Lo | REMP MA,
P P Estructuras superiores RELMA,S RELP,M,S S
alzado
Esfructuras subterraneas
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5.5.2.- Matrices de valoracién

A continuacion, se exponen las matrices de valoracion para cada familia de alternativas, y se describen los

impactos en cada caso.
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FAMILIAA ALTO BIOTOPO BIOCENOSIS CULTURAL
o
o < <
= I o » =
s | < | = |8 3 ¥ z 8 |g8| 2] 8 | ¢
o 5 15} S Q = w i > = E O < @ [}
T o S Q 9 = s H o 2 = o |0 3 S O
FACTORES DEL MEDIO 1) | 3 hd w = 5 D 0 &5 < D |22 3 T m
% o x o 7 th = e < ) o = a Q o
[=] = O o [T o 35 ) o
= ° | 2|3 2 &S ¢ |8 s3] 2| 2 | 2
& | 2 &
ACCIONES
FASE DE CONSTRUCCION
Movimiento de maquinaria 34 34 34 34 34 34 73 277
Desbroce y tala 51 51 51 51 65 65 65 65 65 73 602
Decapaje de la tierra vegetal 48 48 48 60 60 60 73 397
Movimiento de tierras 48 48 48 60 60 65 65 65 65 73 597
Demoliciones 0
Demanda de superficies nuevas 62 62 65 65 65 65 65 65 73 587
Estructuras superiores 48 98 73 219
Estructuras subterréneas 0
Generacion de residuos 52 49 52 52 52 65 73 395
133 % 295 221 307 307 3 3 228 0 130 0 0 164 511
FASE DE EXPLOTACION
Tronco 62 62 65 65 65 65 65 73 522
Ocupacion respecto suelo / alzado | ggicturas superiores 98 73 171
Estructuras subterraneas 0
Tronco 62 62 62 65 65 65 65 65 73 584
Funcionamiento respecto planta /
alzado Estructuras superiores e 59 3 236
Estructuras subterraneas 0
62 0 124 0 124 130 130 130 326 0 65 0 130 292
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FAMILIAB.ALT1,2y3 BIOTOPO BIOCENOSIS CULTURAL
o
o < <
< & ) o | o =
o - <« L o < =
| = |8 |9 3 =2 | . |2|2 g8z | S | g
518 |8 |2 | 9| g | s |EE| % |g|&|E835|8 | 8
FACTORES DEL MEDIO %) | ) o w = 5 5 &5 & ¢ o |u al 2 o w
;> o 2 S a L = 3] < o o (= o d - o
= o o = o 8% o a o (2 2] « 2 o
< T 3 > o2 =12 (52 < = =
S} o % <| > @ =
L = L
ACCIONES
FASE DE CONSTRUCCION
Movimiento de maquinaria 48 48 48 48 48 48 73 341
Desbroce y tala 60 60 60 60 73 73 73 73 73 73 678
Decapaje de la tierra vegetal 51 51 51 69 69 69 73 433
Movimiento de tierras 51 51 51 51 51 69 69 69 69 73 604
Demoliciones 64 73 137
Demanda de superficies nuevas 70 70 70 74 74 74 74 74 73 653
Estructuras superiores 0
Estructuras subterraneas 51 73 124
Generacion de residuos 52 49 52 52 52 65 73 395
223 102 332 232 329 337 385 385 147 0 143 0 0 186 584
FASE DE EXPLOTACION
Tronco 70 70 74 74 74 74 74 73 583
Ocupacion respecto suelo / alzado  |gqircuras superiores 0
Estructuras subterraneas 73 73
Tronco 70 70 70 74 74 74 74 73 73 652
Funcionamiento respecto planta /
alzado Estructuras superiores 0
. 73
Estructuras subterraneas 73
70 0 140 0 140 148 148 148 148 0 74 0 73 292
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FAMILIAC. ALT 4 BIOTOPO BIOCENOSIS CULTURAL
o
o < <
0] = < < w Q| < S
s |8 |3 S =S|, |[E|28S|&2| 5 | g
& 8 o o o o < oo = = z |EZ]| < = 3
FACTORES DEL MEDIO D = o) & w = S P > ) = 2 w o (&} o L
= o) a = » o b o & o o oyl > o
< © k= ] = QC x| 8 |£g| 2 = =
L w < — > x = o
o o x <| > @ =
z | 2 B
ACCIONES
FASE DE CONSTRUCCION
Movimiento de maquinaria 51 51 51 51 51 51 73 379
Desbroce y tala 60 60 60 60 85 85 85 85 85 73 738
Decapaje de la fierra vegetal 51 51 51 76 76 76 73 454
Movimiento de tierras 51 51 76 76 76 82 82 82 82 73 731
Demoliciones 0
Demanda de superficies nuevas 85 85 85 98 98 98 98 73 833
Estructuras superiores 48 73 234
Estructuras subterraneas 0
Generacion de residuos 52 49 52 52 52 65 73 395
162 99 375 2712 372 393 444 444 3N 0 180 0 0 201 511
FASE DE EXPLOTACION
Tronco 85 85 98 98 98 98 98 73 733
Ocupacion respecto suelo / alzado | gicturas superiores - 73 186
Estructuras subterraneas 0
Tronco 85 85 85 98 98 98 98 85 73 805
Funcionamiento respecto planta / 85 73
alzado Estructuras superiores 271
Estructuras subterréneas 0
85 0 170 0 170 196 196 196| 422‘ 0 98 0 170 292
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5.6.- RESULTADOS Y DISCUSION

A continuacion, se analiza el resultado de las matrices de caracterizacién y valoracion de impactos segun los
factores ambientales, teniendo en cuenta tanto el resultado semicuantativo del método, como los matices y
contexto de cada impacto, de manera que la valoracion de cada uno de ellos sea lo mas completa y objetiva

posible.

Como resultado semicuantitativo podemos extraer los siguientes datos de las tablas de caracterizacién y

valoracion:

5.6.1.- Fase de construccién

Se realiza un analisis de las afecciones identificadas en funcion de las acciones de proyecto y de los factores del
territorio, atendiendo a criterios globales de la accién o el factor, como la puntuacion generada en cada caso, y
a criterios particulares de los impactos, como la gravedad de los impactos identificados segun la escala normativa

(compatible, moderado, severo y critico).
Como existen tres tipos de matrices, se particularizara el analisis para cada una de ellas.
e Analisis de las matrices segun acciones de proyecto.
Resumen de resultados segun la puntuacién acumulada de impactos obtenida para cada una de las acciones:

Con caracter general, las acciones desbroce, movimiento de tierras y demanda de nuevas superficies, son las
que obtienen una puntuacion muy destacada respecto del resto, destacdndose en casi el doble respecto a la

siguiente, que suele ser el movimiento de maquinaria.
Es significativo comprobar dos cosas:

En primer lugar, la puntuacién acumulada de impactos es creciente entre los resultados obtenidos por la familia
Ay los obtenidos por la familia C, siendo los de la familia C los mas altos, en una proporcién aproximada de un
40% respecto de los mas bajos (los de la familia A), quedando los resultados de la familia B en un término medio

de impacto.

En segundo lugar, la ordenacién de las acciones es diferente segun la familia de que se trate. Mientras en el
caso de la familia A, el orden es: desbroce (1), movimiento de tierras (2) y demanda de nuevas superficies (3),
en el caso de la familia B, este orden cambia a desbroce (1), movimiento de tierras (3) y demanda de nuevas
superficies (2), para acabar casi invirtiéndose en el caso de la familia C: desbroce (2), movimiento de tierras (3)
y demanda de nuevas superficies (1). Este cambio en los pesos de impacto entre las diferentes familias se debe
a la importancia que cobran los impactos ejercidos sobre la biocenosis, los muros de piedra seca y el paisaje, a
causa de la ampliacion de la afeccion, en planta y en alzado, entre la alternativa 0 (que practicamente no toca el
trazado de la carretera actual), y la alternativa 4 (es la alternativa que cuenta con mayores desmontes, ocupacion

de lindes y entorno de la carretera actual, y el desarrollo en alzado de una estructura para un paso superior).

Resumen de resultados segun el valor de los impactos identificados.

En consonancia con el analisis anterior, las acciones que registran impactos mas graves son las mismas que
han sido anteriormente identificadas: desbroce, movimiento de tierras y demanda de nuevas superficies. En este
caso, también es interesante apreciar diferencias en el comportamiento de las familias de alternativas segun este

criterio.

En primer lugar, destacar que todos los impactos de las familias A y B son compatibles o0 moderados, quedando

los impactos severos y criticos para el caso de la familia C.

En segundo lugar, hacer notar que, al igual que en el criterio anterior, la variacion de estos valores es progresiva

y creciente desde la familia A hasta la familia C, quedando los valores de la familia B intermedios.

El epitome de este proceso viene representado por el crecimiento del impacto asociado a la demanda de nuevas
superficies, la cual, en el caso de la alternativa 4 (familia C), aumenta mucho con respecto al resto de alternativas,
afectando tanto en cantidad como en calidad a los factores de la biocenosis, los muros de piedra secay el paisaje.
Esto es asi debido a la mayor ocupacién de la nueva plataforma, de los taludes del tronco y derrames del paso
superior, de las vias de servicio y del paso superior en el cruce con el camino de Rafal Rubi, llegando a producirse

impactos criticos respecto del paisaje.
e Analisis segun factores ambientales.
Resumen de resultados segln la puntuaciéon acumulada de impactos obtenida para cada una de los factores:

Con caracter general, los factores hidrologia, suelo, vegetacion, fauna y ecosistemas son los que obtienen una
puntuacién acumulada de impacto mayor, del orden del 40% superior a la obtenida por el resto de factores. Esto
es algo logico si se tiene en cuenta que estos factores son transversales al territorio, siendo ademas en el caso
del agua y el suelo, nodos y catalizadores del correcto funcionamiento de plantas, animales y ecosistemas. No
obstante, la capacidad de resiliencia de la vegetacion, le hace permanecer resistente a los impactos, en un
escalon inferior a la fauna y, por ende, al ecosistema, que se ve afectado en la medida en que la fauna, siempre

mas sensible que su biotopo, y principal indicador de la salud de los ecosistemas, comienza a resentirse.

No obstante esta generalidad, los resultados aportan dos observaciones interesantes respecto al efecto de las
diferentes familias de alternativas sobre el territorio:

En primer lugar, y en consonancia con lo observado para el criterio anterior, la puntuacién acumulada por
impactos es progresivamente creciente desde la familia A a la C, quedando los valores de familia B intermedios.
En segundo lugar, hacer notar que esta variacion no es homogénea o lineal entre todos los factores, pasando a

asumir una mucho mayor cantidad de impacto el factor paisaje en la familia C, que en las otras dos.

Debido a los procesos explicados para el criterio anterior, el paisaje registra impactos criticos sobre el paisaje en
la familia C, lo que hace que el factor en su conjunto supere los 300 puntos acumulados de impacto, con tan solo

3 interacciones.
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5.6.2.- Fase de explotacion

Siguiendo el patrén realizado para la fase de construccion, se realiza un analisis de las afecciones identificadas

en funcién de las acciones de proyecto, y de los factores del territorio, en su fase de explotacion.
e Analisis de las matrices segln acciones de proyecto.
Resumen de resultados segun la puntuacion acumulada de impactos obtenida para cada una de las acciones:

Con caracter general, las acciones consecuentes con la propia existencia de la infraestructura sobre el suelo y
el alzado, asi como las relacionadas con la puesta en uso de las mismas (el transito de vehiculos con las
correspondientes emisiones atmosféricas, acUsticas y luminicas), son las que protagonizan los mayores valores,

aunque con significativas diferencias entre las diferentes familias de alternativas.

La familia A es la que registra menores valores absolutos acumulados, a diferencia de la familia C, que registra
los mayores valores, del orden del 25% superiores respecto de los valores intermedios, protagonizados por la
familia B. Es ésta, la familia B, la que registra asimismo menos interacciones con el entorno, dado que no posee
estructuras superiores en su disefio, y la estructura subterranea que incluye para el paso de bicicletas, es

totalmente inocua durante la fase de explotacion.

Por otro lado, es interesante observar como la puntuacién acumulada de impacto para las acciones
correspondientes al funcionamiento de la via, son superiores a las acciones homoélogas que solo valoran la
ocupacion espacial de la via. Esto es asi porque aqui entran en juego los impactos derivados del trafico, que con
sus correspondientes emisiones acusticas, gaseosas y luminicas, influye no ya solo en la biocenosis, y por tanto

en el ecosistema, si no de manera muy espacial en el paisaje.
Resumen de resultados segun el valor de los impactos identificados.

En consonancia con el andlisis anterior, las acciones que registran impactos mas graves son las mismas que
han sido anteriormente identificadas: ocupacién y uso del torno, ocupacién y uso de las estructuras superiores.
En este caso, también es interesante apreciar diferencias en el comportamiento de las familias de alternativas

segun este criterio.

En primer lugar, destacar que solo la familia de alternativas B presenta Gnicamente impactos moderados, dejando
los impactos severos para la familia A, y sobre todo, los impactos criticos para la familia C. Esto es asi por las

mismas razones que se han explicado para el caso de la puntuacion acumulada.
e Analisis segln factores ambientales.
Resumen de resultados segun la puntuacién acumulada de impactos obtenida para cada una de los factores:

La puntuacion acumulada por factores se organiza claramente segun familias de alternativas. Claramente, las
familias A y C actian durante la fase de explotacion sobre el factor paisaje, elevando el nivel de impacto sobre
este factor en un orden del 50%. La familia B es la excepcidn en este caso, manteniendo el factor paisaje en el
mismo orden que el resto. Esto es asi debido al impacto que la estructura (familia A), y el paso superior y los

taludes (en el caso de la familia C) ejercen sobre el paisaje, ya sea respecto de su propia presencia, ya sea

respecto de su funcionamiento como via de transito, en relacién a la conservacién del paisaje circundante,
caracterizado por el mosaico agrosilvopastoral y la presencia de las Navetas de Rafal Rubi. La diferencia de
puntuacion entre las familias A y C (326 y 422 respectivamente) es debida a las diferencias sobre el paisaje
inducida por la conservacion de la estructura actual (familia A), y la construcciéon completa del paso superior y
los taludes previstos (familia C). Es de resefiar que el acumulado por parte de la familia C sobre el factor paisaje
en la fase de explotacion (422 puntos) es superior al acumulado por el paisaje en la fase de construccion (311).

Esto es debido al efecto afiadido que el funcionamiento de la infraestructura produce sobre su mera presencia.
Resumen de resultados segun el valor de los impactos identificados.

Debido a los procesos explicados para el criterio anterior, el paisaje registra 2 impactos criticos y 2 impactos

severos sobre el paisaje en la familia C, cosa que no ocurre en ninguna de las otras dos familias (A y B).

5.6.3.- Conclusion de la valoracion semicuantitativa

Existen notables diferencias entre las alternativas representadas por las tres familias A, By C.

Se observa una graduacién de las afecciones en cuanto a su gravedad en el gradiente familia A — familia B -
familia C para impactos homélogos, virando desde la predominancia de los impactos moderados en la familia A,
hasta el dominio de los severos en la familia C, la cual llega incluso a presentar impactos criticos.

Los impactos criticos de la alternativa 4 responden a una afeccién notable sobre los elementos a considerar en
favor de las normas dictadas por el Plan Territorial Insular de Menorca, siendo éstos en definitiva aquellos que
afectan a la conservacién del mosaico agrosilvopastoral del entorno, lo que incluye no solo los alrededores de la
carretera actual, si no también sus lindes y muros de piedra seca, asi como aquellos otros que, por ende, acaban
afectando a la conservacién del paisaje en general, y en particular al entorno de un bien patrimonial protegido
como las Navetas de Rafal Rubi que, si bien no son perjudicadas dentro de sus limites legales de proteccion, si
lo son en términos de transformacién de su entorno paisajistico caracteristico, del cual depende en gran medida
tanto su percepciéon como su identidad, como se hace ver en la discusion del estudio de alternativas que

acompafia a este estudio.

Asi, el analisis muestra como la inclusion de determinadas estructuras y parametros de trazado influyen
decisivamente en el resultado de estas valoraciones. Estas infraestructuras diferenciadoras en términos de
impacto son la estructura conservada por la alternativa 0, y el paso superior (que completa la estructura actual),
mas los parametros de trazado en planta y alzado en el caso de la alternativa 4. Las alternativas 1, 2 y 3 (familia
B), prescinden en sus soluciones tanto de la estructura, como del paso superior, como de parametros de trazado
gue exijan una ocupacion en planta y alzado como los de la alternativa 4, lo que coloca a esta familia de
alternativas en una posicion intermedia, equilibrada entre dos polos (la demolicion de la estructura en las
alternativas de la familia B no es un impacto que pueda compensar los descritos para las otras dos). La
deliberacién de la alternativa mas ventajosa dentro de esta familia es una cuestion de matices, de detalles

cualitativos méas que cuantitativos, que seran analizados mas adelante.
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En términos concluyentes, se puede decir que las alternativas de la familia B (alternativas 1, 2 y 3) son las mas
equilibradas en términos de viabilidad ambiental, ya que eliminan la estructura actual, y renuevan el trazado de

la carretera, sin menoscabar significativamente el entorno actual de la misma.

La alternativa 0, a parte de no cumplir con los requisitos técnicos dispuestos por el pliego de prescripciones
técnicas del expediente presenta impactos completamente superfluos e innecesarios (conservacion de la
estructura actual y desbroces en el cruce con el camino de Rafal Rubi), en relacién a la actitud conservadora de

la intervencién.

Por su parte, la alternativa 4, a parte de la discusién expresada con anterioridad en este apartado, incluye una
estructura superior que es contraria a las directrices marcadas por el Plan Territorial Insular de Menorca para el
caso de la ordenacion y gestion sostenible de las infraestructuras viarias, y para las que existen alternativas

técnicamente viables (como es el caso de las alternativas 1, 2 y 3).

5.7.- VALORACION DE IMPACTOS CUANTITATIVA

Con el objetivo de discernir las mayores diferencias posibles entre alternativas, se ha procedido a realizar un

analisis cuantitativo de su impacto ambiental a partir de la definicién y medicién de los siguientes criterios:
1. Solapamiento territorial (ST, m?2).
Este criterio mide la superficie afectada por cada alternativa de las siguientes maneras:

1.1. Solapamiento territorial con la linde de la actual carretera.

Este criterio ha sido medido en dos ambitos separados. Uno dentro de los limites definidos para evaluar los
impactos que afecten al entorno de las Navetas de Rafal Rubi, y otro para el resto de la carretera. Asimismo, la
medicion sera efectuada solo en aquellos casos en los que la linde afectada posee vegetacion lefiosa de interés
(setos vivos descritos) o muros de piedra seca. Este criterio cubre los objetivos de calidad paisajistica 4, 7y 6

especificados en el Plan Proteccion del Paisaje de Menorca.
1.2. Solapamiento territorial con el mosaico agrosilvopastoral atravesado por la carretera.

Este criterio ha sido igualmente medido en los dos ambitos separados, anteriormente descritos. Uno dentro de
los limites definidos para evaluar los impactos que afecten al entorno de las Navetas de Rafal Rubi, y otro para
el resto de la carretera. Asimismo, la medicién sera efectuada en cualquier caso, sea cual sea la composicion
del mosaico (pastizal, arbolado, lindes, setos, etc.) Este criterio cubre los objetivos de calidad paisajistica 4, 7 y

6, especificados en el Plan Proteccion del Paisaje de Menorca.

Indirectamente, ambas mediciones redundan en el conocimiento de la aptitud de cada alternativa en relacién al

objetivo de calidad paisajistica 9 del Plan de Proteccion del Paisaje de Menorca.
2. Intrusion sensorial (IS, m.l.).

Este criterio mide la longitud de terraplenes y desmontes generadas por cada alternativa segun midan entre 1y

4 m, o mas de 4 m de altura.

Al igual que en los casos anteriores, se ha diferenciado entre los taludes que se hallan dentro o fuera del
perimetro de analisis definido para la valoracién de los impactos que afecten al entorno de las navetas de Rafal
Rubi. Este criterio cubre los objetivos de calidad paisajistica 4, 7 y 6, especificados en el Plan Proteccion del
Paisaje de Menorca, asi como habla claramente de la integracion de la carretera en su entorno, cuestion valorada

por el objetivo de calidad paisajistica 9 del Plan de Proteccién del Paisaje de Menorca.
3. Identidad del lugar (IL, m32).

Este criterio es un criterio sintesis del solapamiento de los dos anteriores, como corolario de una afeccion
sinérgica superior producida por la coincidencia del ST con la IS, de manera que el resultado altera la identidad
del lugar, es decir, puede llegar a desvirtuar su esencia en tanto en cuanto se modifica tanto el espacio como la

forma de percibirlo.

A continuacidn, se expone la tabla de resultados de estas mediciones:

ST(m2) IS (ml) IL(m2)
Resto  Entorno
Resto carretera Entorno navetas Resto carretera Entorno navetas carretera navetas
linde  mosaico linde  mosaico la4d >4 la4d >4
ALTO 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
ALT1 4.680,00 327,00 0,00 6.950,00 328,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
ALT2  6.029,00 1.071,00 0,00 6.950,00 135,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
ALT3 = 5.219,00 272,00 0,00 6.950,00 135,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
ALT4 10.667,00 2.294,00 0,00 12.285,00 952,00 0,00 246,00 104,00 3.444,00 3.912,00

5.7.1.- Interpretacién de los Resultados

Se puede apreciar como la alternativa 4 es la que presenta mayores valores (del orden del doble), en materia de
solapamiento territorial e intrusion sensorial, siendo asimismo la Unica que registra afecciones en el entorno de
las navetas para alzados de carretera (en este caso terraplén) de 1 a 4 m de altura, e incluso superiores, lo que

motiva la aparicién de sinergias tanto en el entorno de las navetas como en el resto de la carretera.

La alternativa 0 no presenta afecciones sobre ninguno de estos criterios, tal es su ajuste a las caracteristicas

actuales del trazado y el limitado rango de afeccion de las obras.

Las alternativas 1, 2 y 3 presentan valores similares, sobre todo dentro del entorno de las navetas de Rafal Rubi,
donde su ajuste a la carretera actual evita afecciones. No obstante, las alternativas 1 y 3 son las que mejor se
comportan en lo que concierne a impactos sobre las lindes y el mosaico agrosilvopastoral en el que se inserta el

resto de la carretera, con decrementos entorno al 25% de los valores registrados por la alternativa 2.

Las principales diferencias entre las alternativas 1 y 3 estriban en como se produce el impacto, mas que en

cuanto impacto se produce. La alternativa 1 impacta algo menos que la 3 sobre las lindes y el mosaico, pero, a
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cambio, reparte el impacto producido por los desmontes que genera tanto sobre la vegetacion como sobre el
paisaje de la propia carretera, en un tramo en el que actualmente no existe este tipo de desniveles y si una
profusa vegetacién de linde de gran calidad. En la otra mano, tendriamos la mayor afeccion de la alternativa 3
sobre la vegetacion y la superficie de mosaico agrosilvopastoral afectada, pero, a entender del redactor, no lo
suficientemente lejos ni en calidad ni en cantidad como para superar el impacto repartido de la alternativa 1. La
alternativa 3 concentra su impacto sobre la linde y mosaico en una regién concreta, que afecta a muy pocos
metros longitudinales de la carretera, con lo que su impacto paisajistico es mucho menor que en la alternativa 1,
no siendo tan diferente el impacto sobre la cobertura vegetal, ya que es muy similar en cantidad y calidad a la de
aquel, solo que con la ventaja de que en este caso es concentrado y oculto al principal foco emisor de vistas, la

carretera actual.

5.7.2.- Conclusiéon de la valoracion cuantitativa

Dentro de las actuaciones viables, la alternativa 3 es la que mejor se comporta en términos de aptitud respecto
de los objetivos de calidad paisajistica 4, 6, 7 y 9, ya que es una de las dos que menor impacto absoluto posee
sobre el entorno de la carretera actual y las navetas de Rafal Rubi (lindes, mosaico, vegetacion, muros de piedra,
etc.), asi como sin duda la que mejor los organiza en el espacio, de manera que la repercusién del impacto es

cultural, ecolégica y paisajisticamente la més atenuada.

6.- PROPUESTA DE MEDIDAS PROTECTORAS Y CORRECTORAS

Este apartado tiene por objetivo la formulacion de las medidas protectoras dirigidas a amortiguar las afecciones
surgidas en el transcurso del desarrollo de las actuaciones comprendidas en el proyecto. Las medidas seran

enunciadas con caracter general.

Para ello se va a realizar un recorrido por las distintas afecciones producidas por las acciones del proyecto,
indicando la medida protectora y/o correctora mas adecuada en cada caso, para evitar o corregir dichas
afecciones. Este recorrido se va a dividir en funcion de la fase del proyecto en que se tenga que llevar a cabo la

medida preventiva y/o correctora:
e Fase de construccion.
e Fase de funcionamiento.

La mayor parte de estas medidas se refieren a la forma de llevar a cabo las obras, de manera que éstas sean lo
mas compatibles posible con la conservacion de las condiciones actuales del medio ambiente. Por tanto, muchas
de estas medidas no suponen un coste adicional, pudiendo suponer incluso un ahorro econémico para la obra si

se ejecutan en tiempo y forma.

6.1.- FASE CONSTRUCTIVA

6.1.1.- Calendario de obras

En principio no existen excepciones o restricciones temporales a ninguna de las actividades contenidas en la
obra, sin embargo, se recomienda especial cuidado con los trabajos que se desarrollen en la época primaveral

por ser la temporada de crecimiento de la produccion primaria en las dehesas y linderos del entorno.

En cualquier caso, se procederd a la revision de la vegetacion a desbrozar previamente al inicio de la obra, con

el fin de actualizar lo contenido en este estudio.

6.1.2.- Demanda de nuevas superficies

Dado que el balance de tierras sea deficitario, sera necesario recurrir a canteras para el aporte de material
externo a la obra. Por otro lado, parte de las tierras obtenidas como consecuencia de las excavaciones necesarias

irAn destinadas a vertederos legalmente establecidos con plan de restauracion en vigor.
Canteras.

Las canteras seleccionadas para la ejecucion de las obras del presente proyecto deberan ser en todos los casos
canteras autorizadas con proyectos de explotacién en los que se recogen las medidas correctoras de los

impactos que se produzcan como consecuencia de su explotacion.
Préstamos.

En el caso de que se tenga que utilizar una cantera que no esté autorizada por la administracién autonémica,
sera necesaria la restauracion de las previsibles afecciones que se causen a cargo del contratista de la obra.
Asi, sera necesaria la restauracion paisajistica de la zona utilizada, previa solicitud de autorizacién ante la

administracion autonémica, en la que se recoja lo siguiente:

e Necesidades de la extraccion.

e Caracteristicas ecolégicas de la zona elegida.

e Caracteristicas fisicas y quimicas del material a movilizar.

e Volumen a movilizar.

e Capacidad estimada de produccion del lugar de extraccion.

e Caracteristicas basicas de la restauracion del frente de extraccion posterior a la actividad extractiva:
o Especies.
o Marcos de plantacion de cada especie.
o Disefio de los grupos y ubicacion.

o Labores de mantenimiento previstas durante la estacion seca siguiente a la restauracion.
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o Planos de planta que representen la distribucién de las especies.

o Partida presupuestaria alzada destinada a la restauracion de la zona en forma de presupuesto
parcial.
o Reportaje fotografico de la zona que sera el futuro frente de extraccion.
o Los costes de este tipo de actuaciones seran integramente asumidos por el contratista de la obra
civil.
Para el caso de utilizacion de canteras sin plan de restauracion paisajistica en vigor, o no activas en el momento

de la actuacién extractiva, la restauracién paisajistica sera a cargo integramente del contratista de la obra civil,

no pudiendo ser presupuestadas tales afecciones en este proyecto.
Vertederos y plantas de tratamiento.

Los vertederos tendran que ser los autorizados por la Consejeria de Medio Ambiente, con Proyectos de

Restauracién Paisajistica en vigor.

6.1.3.- Acopios

Para la realizacién de la obra es necesario el depdsito de los materiales (aridos, tuberias, ferrallas, prefabricados,
etc.). La principal afeccion de estos depdsitos es causada por el efecto directo de su ocupacién espacial, y los
efectos indirectos que efectie sobre fauna, flora y procesos geomorfolégicos superficiales. Para evitar esta

afeccion, los acopios no podran ser dispuestos en ninguno de los siguientes lugares:
e Vias pecuarias, caminos agricolas, senderos y vias verdes.
e Yacimientos Arqueolégicos.
e Cauces de la zona o escorrentias que viertan a algunos de estos cauces.
e Arboles singulares y vegetacion de interés.
e Lugares de cria y de desarrollo vital de especies faunisticos de interés.

Se aplicardn medidas para evitar la dispersion del polvo por el viento en el almacenamiento a granel de materiales

al aire libre, como pueden ser riegos de acopios, cubrimientos mediante lonas, etc.

6.1.4.- Medidas contra incendios

Se entiende por incendio forestal un fuego no controlado por el ser humano y que afecta a la vegetacién que
cubre los terrenos forestales. Cuando las condiciones son apropiadas, puede expandirse por extensas superficies
provocando graves dafios a la vegetacién, la fauna y el suelo y generando graves pérdidas ecoldgicas y

econdémicas, asi como de vidas humanas en muchos casos.

Dado que las distintas actuaciones proyectadas se localizan en un entorno muy proclive a la extension de

incendios, se indican en este apartado una serie de medidas para evitar el riesgo de incendio, asi como medidas

destinadas a la extincién de los mismos en caso de que se produzcan.
Las medidas propuestas son las que siguen:

¢ Durante toda la fase de construccion y en especial durante la campafa de incendios que establezca la
Consejeria de Medio Ambiente, debera disponerse en obra de un listado con los teléfonos de urgencia,
al menos el 112, el del dispositivo autondmico frente a incendios forestales, Proteccion Civil y Bomberos.

Este listado se situara en las casetillas de obra y de Direccidn de Obras previstas.

e Método operativo en emergencias. Cuando los servicios de vigilancia detecten algun conato de incendio

durante la campafia de incendios, se procedera de la siguiente manera:

o Aviso a la Policia local de la incidencia, y si fuera preciso solicitud de efectivos para proceder al

control de accesos y evacuacion de personas.
o Aviso a Proteccion Civil si fuese precisa su asistencia.
o Aviso al 061 si existe riesgo para la integridad fisica de las personas.

o Aviso a los servicios técnicos del gobierno de las Islas Baleares, en concreto al responsable de
incendios de la comarca, de la generacion de un foco, independientemente que éste pueda ser
controlado por los servicios de la propia obra. Se notificaran los medios enviados al mismo para
su control y extincion, y si fuera preciso se solicitara la asistencia de medios aéreos o de retenes

y equipos terrestres.

o Aviso a los puestos de vigilancia de incendios y notificacion de la eventualidad y de la puesta en

marcha del dispositivo de extincion.
o Aviso al ayuntamiento de los municipios afectados.

o Cuando un conato de incendio sea sofocado por medios propios a disposicion de la obra, se

procedera a notificar de su acontecimiento y extincion.

e Sistema de comunicaciones: Seglin se sefiala anteriormente, se dispondra en obra, en la zona de
instalaciones, de una emisora con capacidad para entrar en contacto con los organismos anteriormente

detallados.

e Caminos: En todas las zonas en que se vaya a actuar deberan existir accesos en buenas condiciones
para llegar a la zona de obras desde las vias principales de comunicacion. Debera respetarse la

continuidad en todo momento de los caminos y pistas existentes.

¢ Puntos de agua: de forma previa al inicio de las obras se procedera a sefializar el punto o puntos de
agua seleccionados en cada zona, y se cartografiaran, distribuyéndose copias de los planos de situacion

de estos en todos los tajos y a todos los medios de extincién.

e Medios personales: el contratista de las obras definird personas encargadas de la vigilancia contra

incendios dentro de la plantilla de trabajo. El personal, con dedicacion parcial, podra dedicarse a otras
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labores ajenas a las citadas labores, pero tendra que estar siempre disponible en caso de emergencia
siendo ésta su primera responsabilidad.

Todo el personal que forme parte del equipo humano de vigilancia contra incendios debera recibir un
cursillo de formacién de al menos 10 horas sobre extincion y normas de seguridad, impartido por un
Ingeniero de Montes o Ingeniero Técnico Forestal en posesion del titulo de Técnico Especialista en
Incendios Forestales.

Para el desbroce o tala de la vegetacién afectada mediante el uso de desbrozadoras de hilo o cuchilla y
motosierras durante las obras, se debera disponer con personal cualificado o haber recibido un curso

tedrico-practico de empleo y normas de seguridad de esta maquinaria de al menos 20 horas.

Medios materiales: los medios materiales minimos que deberan estar en obra seran extintores,

batefuegos, emisora fija y portatil, cubas y camiones cisterna.
Actuaciones de prevencion:

o Desbroce: se realizard fuera de la época de riesgo de incendios (época estival), excepto
autorizacion expresa de la Consejeria de Medio Ambiente. Los restos obtenidos en el desbroce
deberan retirarse de la zona de obras a vertedero autorizado lo mas rapido posible, no pudiendo
acopiarse en ninguna de las zonas de obras ni en sus inmediaciones por el alto riesgo de

incendio que supone una acumulacion de combustible seco.
o Queda prohibida la quema para la eliminacion de los residuos de desbroce.

o Control de maquinaria: para evitar incendios por inflamaciéon de la maquinaria se revisaran
peribdicamente en el parque de maquinaria para asegurar que no existen maquinas con fugas
de aceites o combustibles en los lugares de trabajo. Ademas, se supervisara que la maquinaria
no genere chispas.

o Control de hogueras: debido a las caracteristicas de alta inflamabilidad de la vegetacion se
prohibira la realizacion de hogueras por parte del personal en toda la zona de obra y durante
todo el afio.

Actuaciones de extincion:

o En todo momento debera estar disponible un pedn especialista en extinciéon asignado, en los
tajos 0 zonas de trabajo, con independencia de las tareas a las que se encuentre dedicado. Para
el periodo estival (de junio a septiembre) el nUmero de peones especialistas en extincion
disponibles debera ser dos. En caso de producirse cualquier conato de incendio deberan ser los

encargados de actuar en primer lugar para su extincion.

o Pequefios conatos: en el momento de su deteccion se debera recurrir a los extintores,
ayudandose con batefuegos y azadas en el caso que sea necesario. Para verificar su correcta
extincién se controlaran las brasas que puedan derivar en incendio una vez se haya sofocado el

conato.

o Incendios mayores: cuando los incendios sean de mayor envergadura, se avisara para que se
active el Plan de Comunicaciones detallado anteriormente. A partir de esta comunicacién todo
el personal adscrito al Plan se movilizara acudiendo a la zona donde se haya declarado el
incendio, para proceder a su extincion. En caso de llamas de altura se evitara el ataque frontal
por suponer alto riesgo. Ademas, se evitara la entrada de los medios de extincion en las zonas
de matorral denso, debido al alto riesgo de quedar atrapados por las llamas. En caso de
necesidad se atacard el incendio por la zona de menor intensidad desbrozandola con
anterioridad, mientras llegan los medios aéreos o terrestres que puedan actuar con seguridad a
mayor distancia.

6.1.5.- Desbroce y tala

Sobre la vegetacion actual:

Antes de realizar cualquier actividad de este tipo, sera preceptiva la solicitud de autorizacion
correspondiente ante la Consejeria de Medio Ambiente. Una vez recibida la autorizacion oficialmente,
podran iniciarse las tareas del modo en que hubieran sido definitivamente aprobadas en dicha

autorizacion.

Para minimizar la afeccion a la vegetacion se restringira al méximo la ocupacion del terreno durante las

obras, de forma que esta ocupacion se cifia estrictamente al ancho de la traza.

Se realizaran las actuaciones oportunas (balizamientos) para proteger la vegetacién proxima a las obras,
del paso de maquinaria, asi como de otras actuaciones constructivas.

Si es necesaria la realizacion de podas para la ejecucion de las obras, segun informe el contratista, una
vez realizada ésta se procedera al tratamiento con productos fitosanitarios que eviten la invasion de

hongos, nematodos o insectos en el tronco y en el sistema vascular de los individuos tratados.

Las podas han de ser supervisadas por la Asistencia Ambiental de la Direccidon de Obra, que elegira las
ramas a cortar, asi como las herramientas utilizadas y el modo de la poda.

Queda totalmente prohibido la realizacion de fuegos para la eliminacién de los residuos generados por
las podas, durante la época estival o con carencia de precipitaciones. Fuera de la época estival, la

eliminacién de residuos vegetales debera contar con permiso previo del 6rgano competente.

Se evitara, en la medida de lo posible, la afeccién a los pies de especies arbdreas (forestales o agricolas),

debiendo ser reservadas para su posterior utilizacion en las tareas de restauracion y revegetacion.

Marcaje de los pies arboéreos a cortar o talar para asegurar la no afeccion a ejemplares que se encuentren

fuera del perimetro de actuacion.
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6.1.6.- Movimiento de tierras

Este apartado hace referencia a todos los movimientos, excavaciones (martilleo y/o excavacion) necesarias para
la realizacién de la obra, tanto en el tronco de la carretera como en las obras de fabrica y estructuras. En todos
los casos, los movimientos de tierra se completaran con rellenos en los casos en los que sea necesario habilitar

camas y plataformas para el alojamiento de las obras, estructuras y firmes correspondientes.
Sobre yacimientos arqueolégicos:
Se tendran en cuenta por defecto las siguientes precauciones en todo caso:

e No podra realizarse obra que afecte directamente a un inmueble. El trazado de la carretera, asi como la
localizacion del resto de instalaciones, sera definido de forma que no se afecte ningun bien del

patrimonio.

e Control arqueolégico, durante el movimiento de tierras, por técnico competente autorizado por la

Delegacion Provincial de Cultura de Menorca.

e En caso de que aparezcan restos arqueoldgicos se procedera a la paralizacion de las obras que hayan
provocado el descubrimiento. Este suceso debera ser comunicado a la Delegacién Provincial de Cultura
de Menorca. Dicha Delegacion, junto al Asesor Ambiental de la Direccién de Obra, decidiran las medidas
protectoras a adoptar tras una visita de campo, y el orden de las actuaciones a llevar a cabo dentro del

perimetro de proteccion que pueda definirse como consecuencia del descubrimiento.

e Cualquier persona que observe peligro de destruccion o deterioro de un bien del patrimonio histérico lo

pondra inmediatamente en conocimiento de la Administracion.

e En cualquier caso, el contratista estara obligado a incorporar cualquier medida de precaucion o cautelar
que sea impuesta oficialmente por la Delegacion de la Consejeria de Cultura en Menorca durante el
transcurso de las obras.

6.1.7.- Funcionamiento de la maquinaria

La maquinaria es una fuente de diversos tipos de agentes contaminantes, como son: sustancias gaseosas,

liquidas (aceites, combustibles, liquido de frenos y baterias, etc.), y sustancias sélidas (levantamiento de polvo).
A continuacidn, se muestran las medidas a adoptar en cada caso segun el tipo de afeccion:
¢ Contaminacién atmosférica por levantamiento de polvo:

o Para evitar en la medida de lo posible la emision de polvo durante el transporte de materiales

por los camiones se procedera al cubrimiento de la cubeta del camién con una lona.

o Se procedera al riego de las zonas transitadas por los camiones para evitar la emisién de polvo

atendiendo a las siguientes premisas:

= Elriego sera realizado durante el periodo estival. El periodo de riegos sera equivalente
a la mitad del tiempo que duren las obras de movimiento de tierras tanto en caminos

como en tronco.

= Cuando se observe altos niveles de particulas en suspension o en épocas de sequedad,
la Direccién de Obra podra cambiar los riegos dentro de las mediciones establecidas en

este estudio.

= Los riegos se realizaran a media mafana, a Ultima hora de la mafiana, y después a

primera de la tarde y a Ultima de la tarde.

= Los riegos se realizaran mediante un camién cisterna o cuba que reparta el agua de

forma regular por la zona transitada por los camiones de la obra.

= En periodos de escasez de agua pueden emplearse estabilizadores quimicos como
agentes humidificantes o sales higroscépicas (mezclas de CINa y CICa) que retienen
vapor de agua atmosférico, o agentes creadores de costras superficiales, como redes
acrilicas, polimeros sintéticos y otros, que alcanzan una eficacia proxima al 100% en el

control de emisiones de polvo.
Contaminacion atmosférica por emision de gases:

o La emision gaseosa producida por la combustién de hidrocarburos se controlara mediante la
anotacién en el registro de entrada a la obra de la matricula y toda la documentacion de la
inspeccion técnica del vehiculo para la comprobacién de la aptitud del mismo y su buen estado
técnico, especialmente en lo referido a la emisién de gases. En la descripcion de impactos se

indica los niveles maximos permitidos de inmisién gaseosa para los vehiculos.

o Cuando no sea necesario utilizar los vehiculos durante un periodo superior o igual a un dia seran

estacionados en el parque de maquinaria.

o Caracteristicas de los vehiculos a motor: homologaciones en lo referente a niveles sonoros de
emision admisibles. Los vehiculos a usar en obra estaran homologados al respecto. Para su
comprobacion se requerira la presentacion de la ITV al dia, permiso de circulacién y ficha técnica

del vehiculo.
Contaminacion atmosférica por emision de ruidos:

o Control de la documentacion de la inspeccion técnica del vehiculo para la comprobacion de la
aptitud del mismo y su buen estado técnico, especialmente en lo referido a la emision de ruidos
y vibraciones. En la descripcién de impactos se indica los niveles maximos permitidos de emisiéon

acustica para los vehiculos.

o Losrequisitos de las maquinas puestas en servicio: marcado CE, indicacion del nivel de potencia

acustica.

o Sobre contaminacién por residuos liquidos:
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o Las operaciones del mantenimiento técnico de maquinaria: cambio de aceite, de liquido de

frenos, de agua, de bateria, etc. se realizaran en talleres autorizados, no en la obra.

o Los residuos generados seran gestionados por gestores autorizados de residuos peligrosos
segun figura en el Real Decreto 833/1988, modificado por el R.D. 952/1997.

o Queda totalmente prohibido el lavado total o partes de la maquinaria fuera de talleres autorizados
para ello. Nunca en obra. El residuo resultante debera ser recogido en contenedores habilitados
al efecto por el contratista y almacenados en lugar estanco hasta que sea trasladado a vertedero
adecuado y legalmente autorizado por el gobierno de las Islas Baleares, ya sea de residuos
sélidos o de residuos peligrosos. En este punto hay que mencionar que el contratista debera
habilitar contenedores para residuos tanto peligrosos como asimilables a urbanos para su

correcta gestion.

6.1.8.- Decapaje, acopio y extendido de la tierra vegetal

El decapaje, la retirada de la capa de suelo superficial correspondiente a las raices y material organico en su
mayor parte, 0 a materiales finos cuando la vegetacion escasea, es importante de cara al abastecimiento de la
misma por parte del contratista para mejorar el potencial natural de recuperacion de la vegetacion de la zona
durante la fase de explotacion. La retirada de la capa de tierra vegetal se realizara en las zonas a ocupar por la

infraestructura (huellas de desbroce para viario y pistas, y cimentaciones basicamente).

Su gran ventaja respecto a otras tierras adquiridas en el mercado es la existencia de nutrientes y un banco de
semillas autéctono conveniente para impulsar y apoyar el sostenimiento y crecimiento de las unidades de

restauracion.
Para la correcta conservaciéon de suelos es conveniente seguir los siguientes pasos:
e Se podra manipular la tierra cuando su contenido en humedad sea menor del 60%.

e Aunque el grosor del primer horizonte sea superior, el decapaje se hara en los primeros 25-30 cm, nunca
mas, mediante una pala asegurandonos asi que la tierra vegetal se ha recogido. Cabe mencionar que
esta tierra recogida en el mismo lugar de la obra es de mayor calidad que la que se encuentra en el

mercado debido a los nutrientes que contiene y al banco de semillas autdctono que existe en ella.
e El volumen de tierra vegetal que se va a acopiar sera el total del volumen decapado.

e Los acopios no superaran los 2 metros de altura y no serdn manejados una vez establecidos. La

ubicacion de estos acopios se entendera definitiva hasta su extension de nuevo en los tajos.

e La tierra vegetal se acopiara en bandas paralelas en alguna de las sobrebermas previstas para la

logistica de la obra, que vayan a ser posteriormente como base de la carretera.

e La zona de acopio quedara convenientemente balizada para evitar ser mezclada con otros materiales y

tierras de la propia obra.

e Se evitara absolutamente, salvo modificaciones en el proyecto o situaciones de emergencia, el paso de
maquinaria sobre los acopios en los que se almacenara esta capa de suelo vegetal. Esto evitara la

compactacion del mismo.

e El extendido de la tierra vegetal se llevara a cabo sobre las superficies neoformadas, tanto en la huella

de las bermas, como en el entorno de las obras de fabrica y estructuras.
Se tendran en cuenta las siguientes especificaciones:
e El extendido de la tierra vegetal sera llevado a cabo por el contratista de la obra civil.

e Lacapa de tierra vegetal que se extendera tendra un espesor maximo de 0,30 m.

6.1.9.- Generacién de residuos

La generacion de residuos es inevitable en toda obra, ya sean plasticos o de otro tipo, como aceites, liquidos de
freno o bateria y demas productos utilizados por la maquinaria. Estos residuos son, de forma general, altamente
contaminantes, por lo que deben ser minimizados y gestionados. Se elaborara un programa de trabajos de

retirada y limpieza de residuos.

El programa de trabajos se planificar4d de modo que cada mes se transporte a vertedero los residuos generados.
El traslado de residuos se basara en los principios de proximidad y suficiencia.

Mensualmente, se llevara a cabo una limpieza general de la zona, que conlleve la retirada, incluyendo recogida
y transporte a vertedero o punto de reciclaje, de todos los residuos existentes en la zona de actuacion.

Para evitar vertidos procedentes de la maquinaria los cambios de aceite, y demas actividades productoras de
residuos, se realizaran en las zonas habilitadas a tal efecto. Estos residuos seran recogidos por gestor autorizado

por el Gobierno de Islas Baleares.

La mejor manera de minimizar la produccién de residuos consiste en una adecuada separacion inmediatamente
después de la produccion del residuo. Esta separacion, realizada en los estadios mas tempranos, permite que
cada residuo producido en obra sea dirigido hacia el proceso mas adecuado desde el punto de vista ambiental:
valoracion, reutilizacién, reciclado o vertido. Siguiendo este criterio se destinardn a obra distintos tipos de

contenedores, que se ubicaran preferiblemente en el parque de maquinaria.

Los contenedores seran de distintos tipos dependiendo del tipo de desecho que contenga. Cada tipo de
contenedor tendrd una sefial identificativa del tipo de residuo que contiene y, de ser necesario, se indicara la

ubicacion de los puntos de vertido.
Se sefiala la siguiente relacién de contenedores a utilizar en la obra:
e Metdlicos: restos de ferralla, metales y recipientes metélicos. Estos contenedores seran de color gris.
e Madera: restos de madera procedentes de encofrados, puntales y envases industriales. De color marrén.

e Plasticos: residuos de envases industriales. Contenedores de color amarillo.
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e Contenedor estanco para embalajes de papel y cartén de color azul.
e Contenedor estanco para recipientes de vidrio de color verde.

e Contenedor estanco para restos organicos.

e Contenedor para aceites y derivados del petréleo de color rojo.

Todo el personal que intervenga en la obra y cuyas labores generen cualquier tipo de residuos, sera informado

del tratamiento que debera dar a los mismos, indicandose la ubicacion de los puntos de depdsito o vertido.

La legislacion al efecto recoge las siguientes obligaciones y normas generales para el poseedor/productor de
residuos:

e Queda prohibido el abandono, vertido o eliminacién incontrolada de residuos en todo el territorio nacional
y toda mezcla a dilucién de residuos que dificulte su gestion.

¢ Indicaciones recogidas como medidas preventivas: el productor - poseedor de residuos debe mantener
los residuos en condiciones tales que no supongan molestia ni riesgo, los adecuara para su efectiva

recogida, esta obligado a facilitar toda aquella informacién que le requiera la administracion competente.

e El poseedor / productor de residuos debera realizar un registro de gestién de residuos aplicados a la
obra en cuestion.

e Obligaciones del productor de aceites usados en relacién al correcto almacenamiento y tratamiento de
los mismos, asi como prohibicion de vertidos en suelos y aguas.

e Obligacién del productor de entregar los aceites usados a un gestor autorizado.

e Obligaciones del poseedor de residuos de construccién y demolicion: correcta separacion de residuos y
posibilidad de reutilizacién y valorizacién de los mismos.

e Obligaciones del poseedor de residuos de envases: almacenamiento, manipulacién y entrega a gestores
en condiciones de seguridad para la salud humana y la proteccion del medio ambiente.

e Sobre residuos peligrosos. Correcto tratamiento de los mismos; separacion, etiquetado, envasado,

registros y autorizacién de recogida, almacenamiento y transporte.

e Queda totalmente prohibido la realizacién de fuegos para la eliminacién de los residuos peligrosos
generados.

6.1.10.- Generacién de nuevas superficies

Consideramos aqui como nuevas superficies las huellas que dejaran las nuevas bermas y derrames formados
por la nueva carretera, asi como los solares heredados de actuaciones anteriores que permanezcan en el entorno

de la futura carretera.

Desde el punto de vista medioambiental los principales problemas que causa son de nivel paisajistico y

edafol6gico, tanto por la pérdida del suelo original, como por el aumento del riesgo de erosion que ocasiona una

nueva superficie. Aqui se disefian una serie de medidas correctoras para reducir las afecciones que causan estas

nuevas superficies sobre los elementos mencionados.

Sobre el Suelo.

o Deberan conseguirse superficies tendidas, evitando los cortes rectos en la cabecera y en los
extremos de los desmontes y terraplenes, tendiendo a redondear las zonas de conexion con el
terreno natural mediante cambios graduales de pendiente. Cuando sea posible, la pendiente de

los desmontes sera 3H/2V y la de los terraplenes 2H/1V.

o En los desmontes, se evitardn los canales paralelos a favor de pendientes producidos por los
dientes de las palas al refinar los taludes, reduciendo asi la probabilidad de la aparicion de
carcavas. Se tendra especial cuidado en los desmontes en roca en los que debera favorecerse

la creacién de una superficie rugosa segun las caracteristicas de fracturacion natural de la roca.
Sobre el Paisaje.

o Dependiendo de la magnitud del elemento, y la fragilidad paisajistica del entorno, este tipo de
superficies genera una afeccion sustancial sobre el paisaje por el cambio, tanto textural como
cromético, introducido por las nuevas superficies generadas, y que antes no existian. Para evitar
el contraste de texturas se evitara el refino excesivo de los taludes para evitar la obtencién de
superficies totalmente lisas que contraste con las superficies adyacentes. Para evitar el contraste

cromatico se utilizaran materiales del mismo color que el de los suelos de la zona.

o Entodos los casos, sobre el suelo y sobre el paisaje, la extension de la capa vegetal decapada
es fundamental para devolver la textura original a las nuevas superficies y acelerar la

recolonizacién natural.

6.1.11.- Hormigonado

Esta operacion resulta peligrosa por el caracter contaminante de los materiales a utilizar. Asi, se deberan tomar

las medidas preventivas necesarias para evitar cualquier tipo de derrame de los compuestos utilizados para

asfaltar. Principalmente las siguientes:

Los camiones y hormigoneras no se lavaran con caracter general en la obra, siempre en instalaciones

de lavado preparadas para asimilar la carga contaminante a la red de saneamiento.

En el caso de que fuera imprescindible lavar alguna cuba u hormigonera, el efluente del lavado sera
encerrado en bidones estancos dispuestos ex profeso para la captura de este tipo de sustancias, siendo

posteriormente gestionado por gestor de residuos proveedor del contratista.

Los tajos de trabajo de la hormigonera, o donde se trabaje con hormigén, contaran con material secante
o inertizante, exprofeso para neutralizar los potenciales derrames accidentales, de manera que puedan

ser reducidos, fijados y gestionados por parte del gestor de residuos del contratista, o el propio contratista
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si contara con autorizacion oficial para el manejo de la sustancia.
Sobre la hidrologia.

Al igual que en el caso anterior, la afeccion potencial viene dada por posibles vertidos accidentales, por lo que
las medidas adoptadas en al apartado son adecuadas también para este aspecto medioambiental. Con el fin de
evitar la intrusién de contaminantes en las capas freaticas subyacentes, los vertidos accidentales procedentes
de las labores de mantenimiento de la maquinaria seran inmediatamente taponados, y asignados para ser
recogidos y tratados convenientemente por gestores de residuos peligrosos autorizados por la Consejeria de
Medio Ambiente. Las labores de mantenimiento habitual de la maquinaria seran efectuadas en talleres

homologados a tal fin, autorizados para la gestion de residuos peligrosos.

Estas medidas también podrian ser extensibles a las afecciones a la vegetacion y el suelo, ya que el riesgo es

el mismo, la posibilidad de derrame.

6.1.12.- Apertura de excavaciones paraobras de drenaje, arquetas y cimentaciones

La ejecucion de las excavaciones para diversos fines supone un impacto a diversos factores del medio, debido

en gran parte a los huecos que se deben abrir para la construccion de las diversas obras de fabrica y estructuras.
Por ello, sera necesario adoptar las siguientes medidas preventivas y correctoras en su construccion:
Fauna.

Con respecto al impacto que puede causar la apertura de zanjas (viario, obras de fabrica, etc.), sobre una
comunidad pluriespecifica de pequefios vertebrados, decir, que se deberan tomar las siguientes medidas

preventivas para evitar la muerte de animales dentro de las zanjas:

Se reducira al minimo el tiempo en que una zanja permanecera abierta, reduciendo asi la posibilidad de que

algun individuo quede atrapado dentro de ellas.

Ademads, se inspeccionaran las zanjas abiertas cada dia con el fin de evitar que cualquier animal permanezca

atrapado en ellas.

6.1.13.- Integracion paisajistica de las nuevas superficies

Lo primeramente necesario e imprescindible para integrar las nuevas bermas y superficies en general es devolver
la tierra decapada a esas superficies, preferentemente en época estival, cuando hayan pasado los Ultimos vientos
y lluvias primaverales, con el objetivo de que durante el verano la tierra vaya trabando y compactando con la
superficie cubierta. La idea final es que el banco de semillas presente en el decapado devuelto germine en los

afos subsiguientes, acelerando el proceso de integracion paisajistica de la nueva actuacion.

Posteriormente, en los meses de noviembre y diciembre, se ha de llevar a cabo la plantacion en rodales de la

vegetacion lefiosa que complete la recuperacion de las nuevas superficies formadas por las obras (bermas,

taludes terrigenos de terraplén y solares heredados aledafios por actuaciones anteriores). Esta revegetacion ha
de recrear la distribucién contagiosa, cultural, tanto de las lindes de la actual carretera, como del pastizal arbolado
gue domina el entorno, por lo que la intervencion de la direccion de obra ambiental sera fundamental en la

definicién del disefio de estas plantaciones. Las principales especies a tener en cuenta seran las siguientes:
En el caso de las lindes, por orden de cobertura aérea:
¢ Rubus ulmifolius.
e Pistacia lentiscus.
e Olea europaea sylvestris.
e Rhamnus alaternus.
e Arbutus unedo.
e Smilax aspera.
e Asparagus albus.
En el caso del pastizal arbolado, por orden de cobertura arborea:
e Olea europaea sylvestris.
e Pistacia lentiscus.

e Rhamnus alaternus.

En otro orden de cosas, aunque de forma complementaria con la plantacién de las nuevas lindes de la carretera,
y previa a la misma, sera necesaria la construccion de los muros de piedra seca que hayan tenido que ser

finalmente afectados como consecuencia de las obras.

7.- PROGRAMA DE VIGILANCIA AMBIENTAL

El objetivo general a alcanzar en el Programa de Vigilancia Ambiental sera estipular los procedimientos
adecuados, en forma de informes y estudios, para conseguir la efectiva supervisién y control de la incidencia

ambiental de todas las actuaciones implicadas en la fase de construccion y explotacion de la obra.

La elaboracion de este plan ha sido concebida desde la consideracion de dos premisas fundamentales (grafico
1):
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Grafico 1. Reldafos para la insercion de la variable ambiental en el proceso
de toma de decisiones.
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Correspondiente a posibles cambios en la programacién prevista, o0 a modificaciones sustanciales sobre las
actuaciones proyectadas y evaluadas ambientalmente. Estas podrian ocasionar la materializacion de posibles
afecciones negativas sobre el medio que soporta la obra. A ello debemos afiadir las afecciones ambientales

imprevistas que surgen durante el desarrollo de la obra.
Control.

Sera ejercido a través de las visitas que realice el Equipo Asesor Ambiental a la zona de obra. Consistira en un
exhaustivo seguimiento y vigilancia de la ejecucién de las medidas correctoras plasmadas en informes
periédicos, de modo que en éstos se refleje pormenorizadamente tanto la calidad de los materiales como la

marcha de las obras implicadas en su ejecucién, con el fin de obtener la evaluacion de su efectividad final.

7.1.- OBJETIVOS DE CONTROL

El Plan de Vigilancia Ambiental para la ejecucién de las obras, asume como objetivos de control, a nivel general,
los establecidos como objetivos marco por la normativa vigente, asi como los sefialados como objetivos

especificos por el presente Estudio de Impacto Ambiental.
En base a lo mencionado se establecen los siguientes objetivos de control:

e Garantizar el estricto cumplimiento de las especificaciones técnicas del proyecto aprobado y evaluado,

segun las condiciones de autorizacion del mismo.
e Garantizar la aplicacion de las determinaciones establecidas en la Declaracion de la Autoridad Ambiental.
e Determinar la eficacia de las medidas de proteccién ambiental (preventivas y correctoras) previstas.
o Definir objetivos de control, identificando sistemas afectados, tipos de impactos e indicadores.
e Determinar las necesidades de datos para lograr los objetivos de control.

o Definir las estrategias de muestreo, la frecuencia y el programa y método de recoleccién de datos, asi
como las areas a controlar.

e Comprobar la disponibilidad de datos e informacion sobre programas similares ya existentes. Examen

particular de los logros alcanzados en funcién de los objetivos propuestos.

e Analizar la de viabilidad del Programa propuesto: exigencia de plazos, periodos, personal, presupuesto

y otros aspectos relevantes.

e Proponer la elaboracion de informes periédicos sobre resultados de los controles establecidos.

Frecuencia y periodo de emision.
e Definicién y control de las zonas de obra y las zonas de proteccién ambiental.
e Cumplimiento con las especificaciones establecidas en la normativa de proteccién ambiental.

e Asesoramiento a la Direccion de Obras en la aplicacion de las medidas de adecuacion e integracién de

las actuaciones y obras en el entorno.

e La prevencion de contaminaciones e incidencias ambientales accidentales.

7.2.- MEDIOS ASIGNADOS AL PROGRAMA DE VIGILANCIA AMBIENTAL

Para la correcta operatividad del Programa de Vigilancia Ambiental, se hace necesario dotar al mismo de los
recursos humanos, materiales y técnicos suficientes para garantizar el eficaz cumplimiento de los objetivos de

control establecidos.
Equipo humano.

Constituyendo el equipo responsable de la vigilancia ambiental del proyecto, se integran los siguientes elementos
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personales:

e Titulado de Grado Medio — Superior: con experiencia suficiente en vigilancia ambiental de proyectos y

obras, preferentemente en el dmbito de la zona de actuacion.

e Equipo de apoyo: en periodos concretos de la ejecucion de la obra y para controles muy especificos se

recurrird a la colaboracion del equipo de apoyo.

Correspondera al Jefe de Vigilancia Ambiental informar a la Administracion, quien comunicard al organismo
ambiental competente, en caso de que no se sigan las directrices marcadas y tomar acta de la marcha de las
medidas e informar periédicamente a dicho organismo ambiental sobre las medidas adoptadas y las incidencias
ocurridas.

Asimismo, seré responsabilidad del Jefe de Vigilancia tomar decisiones, en coordinacion con el Jefe de Obra, en
el caso de que algunas cuestiones no estuvieran previstas en el proyecto (accidentes, variaciones en la cantidad
o calidad de los materiales, incidencias naturales sobre las actuaciones realizadas, etc.), debiendo informar a la
Administracién, quien comunicara al 6rgano ambiental competente acerca de lo ocurrido y de la solucién

adoptada si la magnitud del problema goza de la suficiente entidad ambiental.
Medios materiales.

Para el ejercicio de las actividades de control en cuanto a los campos basicos de actividad del Programa de

Vigilancia Ambiental:
e Cumplimiento estricto de las especificaciones técnicas del proyecto evaluado.
e Verificacion continda de la validez del andlisis ambiental realizado.
e Aplicacién de las determinaciones de la Declaracion de la Autoridad Ambiental.

Se hace necesario dotar el Programa de diversos medios materiales y logisticos que aseguren su efectividad.

Dichos medios son los que se detallan a continuacién:
e Logistica.

o Oficina del Programa de Vigilancia Ambiental. Se utilizara un moédulo de oficina de las
dependencias de la Direccion de obra en el propio entorno de la obra. Asimismo, se permitira el

almacenamiento de material de control y analisis.

o Equipamiento informético y de comunicaciones. Se dotara a la oficina de material informético

suficiente y adecuado al tratamiento de la informacion recogida en el trabajo de campo.

o Material de apoyo. Sera necesario finalmente dotar del material fungible necesario para

garantizar la funcionalidad del equipo.
o Vehiculo todoterreno o similar.
o Medios auxiliares y de control.

De acuerdo con los objetivos de control establecidos y el caracter de las medidas preventivas y correctoras

recogidas en el Programa, se hace necesario dotar al equipo humano de una suficiente y adecuada gama de

instrumentos técnicos que permitan realizar su labor de verificacién y control.
Dichos medios son los referentes a los siguientes controles:
e Material 6ptico: prismaticos y camara fotografica digital.

e Material de analisis de aguas: para la tomay conservacion de muestras de agua para su posterior analisis

con dotacion de elementos para mediciones fisico-quimicas y bioldgicas del medio.

e Material de medidas de agentes contaminantes: Sonémetros para control de niveles de emisién de

sonidos y equipos de medicion de particulas en suspension.

Si no se dispone del material indicado se podra alquilar o subcontratar a empresas autorizadas.

7.3.- PROGRAMA DE RECOGIDA DE DATOS

De acuerdo con los objetivos generales de control establecidos en el Programa de Vigilancia Ambiental, se hace

necesario determinar como base los siguientes datos:

e Delimitacion del &rea de trabajo, vias de acceso a la misma y sefializaciones: conocer perfectamente los
limites del area de trabajo, su localizacién geografica, superficies de ocupacion, trazados en planta y

perfiles longitudinales de la infraestructura.

e Sensibilizacion e informacién de los operarios: para disefiar el programa de sensibilizacion sera
necesario conocer datos cuantitativos y de cualificacién técnica y profesional del personal operario,
distribucion en el tajo de trabajo, distribucion y adecuacién de las charlas, obtencion de folletos

informativos.

e Definicion y cumplimiento de niveles maximos de emision de ruidos y contaminantes por maquinaria y
vehiculos: serd necesario conocer el nimero y tipologia de vehiculos y maquinaria intervinientes en el
proyecto, matriculas y responsables de los mismos.

e Control de emisiones de polvo en caminos y areas de trabajo. Tratamientos preventivos: para realizar un
control eficaz de estos dos factores serd necesario un conocimiento previo del trazado previsto para los
caminos de acceso y caracteristicas técnicas de los mismos (caracteristicas litolégicas), frecuencia de

uso de los caminos, concrecién del nimero de riegos y su distribucién.

¢ Definicion de areas de servicio, parque de maquinaria, zonas de acopios. Restitucion y mejora de las
mismas: datos sobre superficie y limites, vias de acceso a dichas areas, tipologia, datos técnicos de los

procesos de rehabilitacién de las &reas tras su abandono y normativa de utilizacion de las areas.

e Seleccion de vertedero, canteras y prestamos controlado: serd necesario definir elllos
vertederos/canteras seleccionados en cuanto a su localizacion, tipologia y normativa de uso. Estimar la
tipologia de los materiales y el volumen del vertido y préstamo. Por ultimo, se estara a lo dispuesto en

los datos técnicos sobre actuaciones de mejora tras los vertidos realizados.
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e Gestion de residuos: nombre, direccién social y demas datos del gestor.

Para mantener un adecuado nivel de informacion acerca del desarrollo de los trabajos, asi como de la propia
implantacion de las medidas preventivas y correctoras establecidas, se hace necesaria la adopcién de una
estrategia de recogida de muestras. Dicha estrategia, basada en parte en la existencia de informacion previa, se

concreta en las siguientes fases:

e FASE I|: Recopilacién de los datos necesario con caracter previo a la obra. Dichos datos aparecen

recogidos en su mayor parte en el proyecto de referencia.

e FASE II: Recopilacién de datos sobre aspectos que ho aparecen recogidos en el proyecto de referencia.
Dicha recogida se realiza en funcién del Plan de Obra de la Direccién de Obra y vendra referido a

aspectos como; areas de trabajo, personal, maquinaria, areas de acopio y traslado a vertedero.

e FASE lll: Se recogeran datos acerca del funcionamiento de las medidas de caracter preventivo
establecidas en el estudio ambiental, tales como control de ruidos y contaminacién atmosférica o

afecciones a la red de drenaje entre otros.

e FASE IV: En esta Ultima fase se recogeran datos acerca de la eficacia de las medidas correctoras

establecidas en el documento de analisis ambiental.

7.4.- DELIMITACION DE AREAS DE CONTROL

Dichas areas se localizan no solo en los entornos en los que se ejecutan los diferentes elementos del proyecto
sino también en aquellos otros puntos relacionados con el mismo por transferencia de efectos, como ocurre con
las areas designadas como vertederos para los excedentes de materiales y movimientos de tierra efectuados en
el proyecto, para los residuos vegetales procedentes de las labores de desbroce de las zonas afectadas y para
los materiales de desecho de las diferentes zonas, asi como para canteras y zonas de préstamos de las que
proceden materiales necesarios para la ejecucion de las obras.

Igualmente, en lo que se refiere a la accién preventiva de contaminaciones por agentes quimicos, se controlaran
las areas de manipulacion de sustancias liquidas relacionadas con las maquinaria, vehiculos y asfaltados. De
acuerdo con lo anterior se establecen las siguientes areas de control:

AREA DE CONTROL 1: Excavaciones y rellenos.

AREA DE CONTROL 2: Generacion de nuevas superficies, cimentaciones y asfaltados.

Dentro de estas areas de control se prestara especial atencién a aquellas partes de las mismas que coincidan

con zonas de especial interés ambiental, de esta forma se han establecido varios puntos de inspeccion:
PUNTO DE INSPECCION 1: zonas de cruce con la red de drenaje.
PUNTO DE INSPECCION 2: entorno de las navetas de Rafal Rubi.

PUNTO DE INSPECCION 3: entorno de residencias colindantes con la carretera actual y el trazado proyectado.

PUNTO DE INSPECCION 4: zanjas abiertas y ubicacion de acopios.

7.5.- ESTRUCTURA DEL PROGRAMA DE VIGILANCIA AMBIENTAL

La vigilancia “in situ” a pie de obra, la elaboraciéon de informes periddicos, el asesoramiento técnico y legal al
Director de Obra, la realizacion de estudios sectoriales y el disefio, desarrollo y aplicaciéon de antiguas y nuevas
medidas preventivas y correctoras son algunas de las medidas contempladas para el control y vigilancia

ambiental de los trabajos definidos en el estudio ambiental.

La realizaciéon del seguimiento se basa en la formulacién de indicadores, que proporcionan la forma de estimar,
de manera cuantificada y simple, la realizacién de las medidas previstas y sus resultados. Para ello el programa

detallara, para cada factor ambiental objeto de seguimiento, los siguientes términos:

e Objetivo del control establecido: en todos los casos los objetivos se definiran para asegurar el
cumplimiento y/o el correcto funcionamiento de las medidas preventivas y correctoras expuestas en el

Estudio de Impacto Ambiental.

¢ Indicador: es el aspecto concreto a controlar, pudiendo establecerse uno o varios indicadores para cada

factor ambiental y para cada objetivo de control.

e Periodicidad: indica el momento concreto en que se debe realizar la inspeccién (en fase previa a la obra,

construccion o explotacién) asi como el nUmero de controles a realizar y su distribucion en el tiempo.

e Material necesario, método de trabajo y necesidades de personal técnico: este apartado se incluye
Unicamente cuando se trata de realizar un control especifico, ya que la mayoria de los controles se

realizan por simple observacién visual por parte del técnico ambiental.

e Valor umbrales: valor a partir del cual deben entrar en funcionamiento los sistemas de prevencién y/o

seguridad que se establecen en este sistema.
e Puntos de inspeccion: localizaciéon exacta de para la realizacién de los controles.
e Medidas de urgencia: medidas a adoptar en caso de que se alcancen los umbrales criticos.

e Observaciones: en algunos casos se considera necesario realizar observaciones a modo de

aclaraciones.

¢ Informacién a proporcionar: para la realizacién de algunos controles es necesario disponer de cierta

informacion que debera proporcionar el contratista de la obra.
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7.6.- ASPECTOS E INDICADORES DE SEGUIMIENTO

En este apartado se definen los aspectos objeto de vigilancia, los indicadores establecidos y los criterios para su
aplicacién.

Siempre que las caracteristicas del control lo permitan, los indicadores definitivos deberian ser de tal naturaleza
gue el simple reconocimiento visual realizada mediante recorridos por la zona afectada, permitan a un técnico

percatarse del grado del cumplimento del programa.

PROGRAMA DE VIGILANCIA AMBIENTAL FASE DE CONSTRUCCION
VIGILANCIA/MEDIDA
FACTOR AMBIENTAL PROPUESTA INDICADOR DE CONTROL
Minimizar la ocupacién de suelo bor Longitud correctamente sefializada en
SUELO P 0P relacion a la longitud total de jalonamiento
las obras y sus elementos auxiliares.
calculada en proyecto.
TIPOLOGIA/METODO DE
UMBRAL DE CONTROL CONTROL Y FRECUENCIA DE LIS e s Tolies
CONTROL ELEMENTOS

Menos del 80% de Ia longitud total - Menor afeccion a la vegetacion y fauna.

. P Control previo al inicio de las obras
correctamente jalonada a juicio de

y verificacion mensual durante la | - Disminucion de produccion de particulas

la Asistencia Técnica Ambiental fase de construccion. de polvo.
de Obra.
- Disminucion de riesgo de afeccion a
yacimientos sin catalogar.
MEDIDAS DE URGENCIA EMISION DE INFORMES NO CONFORMIDADES

Ocupar mas superficie de la necesaria

Mensualmente. L
para la correcta ejecucidn de las obras

Reposicién del jalonamiento.

PROGRANA DE VIGILANCIA AMBIENTAL FASE DE CONSTRUCCION
FACTOR AMBIENTAL VIGILANCIA/MEDIDA PROPUESTA INDICADOR DE CONTROL
Verificar la localizacion de elementos Superficie afectada segun las
auxiliares fuera de las zonas excluidas y | categorias definidas (zonas excluidas,
SUELO verificar la localizacion de elementos restringidas y admisibles) expresadas
auxiliares permanentes en zonas como porcentaje del total.
restringidas.
TIPOLOGIA/METODO DE CONTROL Y INFLUENCIA CON OTROS
R e FRECUENCIA DE CONTROL ELEMENTOS

0% de las zonas excluidas ocupadas y
0% de las zonas restringidas ocupadas
por elementos permanentes, es decir,
cualquier tipo de ocupacion por minima

Control previo al inicio de las obras y
verificacion cada dos meses, incluida una
al final y antes de la recepcion de la obra.

- Menor afeccion a la vegetacion y
fauna.

- Disminucién de produccion de
particulas de polvo.

que sea. - Disminucién de riesgo de afeccion a
yacimientos sin catalogar.
MEDIDAS DE EMERGENCIA EMISION DE INFORMES NO CONFORMIDADES

Desmantelamiento inmediato de la
instalacion auxiliar y recuperacion del
espacio afectado.

Mensualmente.

Localizacion de elementos auxiliares
en zonas excluidas o restringidas

PROGRAMA DE VIGILANCIA AMBIENTAL FASE DE CONSTRUCCION
FACTOR AMBIENTAL VIGILANCIA/MEDIDA PROPUESTA INDICADOR DE CONTROL
Evitar los dafios producidos por la . . .
SUELO circulacion de vehiculos fuera de las Circulaci6n de vehiculos fuera de las
zonas de obras
zonas de obras.
TIPOLOGIA/METODO DE CONTROL Y INFLUENCIA CON OTROS
UMBRAL DE CONTROL FRECUENCIA DE CONTROL ELEMENTOS

Presencia de vehiculos de obra fuera
de las zonas de obras.

Semanal durante la fase de construccion.

- Menor afeccion ala  vegetacion y
fauna.

- Disminucion de produccion de
particulas de polvo.

- Disminucion de riesgo de afeccion a
yacimientos sin catalogar.

- Disminucion del riesgo de vertidos

MEDIDAS DE EMERGENCIA

EMISION DE INFORMES

NO CONFORMIDADES

Ceiiir la circulacion de vehiculos a la
zona de ocupacion de las obras y
caminos de acceso.

Mensualmente.

Ocupar mas superficie de la necesaria
para la correcta ejecucion de las obras
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PROGRAMA DE VIGILANCIA AMBIENTAL FASE DE CONSTRUCCION
FACTOR AMBIENTAL VIGILANCIA/MEDIDA PROPUESTA INDICADOR DE CONTROL
PATRIMONIO HISTORICO Control arqueoldgico durante el Superficie de movimiento de tierras
ARTISTICO movimiento de tierras. P )
TIPOLOGIA/METODO DE CONTROL Y INFLUENCIA CON OTROS
LR AL D ERLIRRL FRECUENCIA DE CONTROL ELEMENTOS

Aparicién de cualquier resto
arqueoldgico no catalogado.

Continua durante la fase de movimiento
de tierras.

- Integracién en el proyecto de los
nuevos yacimientos no catalogados
ylo modificaciones del trazado
original para evitar afecciones.

PROGRAMA DE VIGILANCIA AMBIENTAL FASE DE CONSTRUCCION
FACTOR AMBIENTAL VIGILANCIA/MEDIDA PROPUESTA INDICADOR DE CONTROL
CALIDAD DEL AIRE Minimizar la presenc?g de polvo en la Presencia g'stensible de polvo en la
vegetacion. vegetacion cercana a la obra.
TIPOLOGIA/METODO DE CONTROL Y INFLUENCIA CON OTROS
L e FRECUENCIA DE CONTROL ELEMENTOS

MEDIDAS DE EMERGENCIA

EMISION DE INFORMES

NO CONFORMIDADES

Ante la aparicién de restos
arqueoldgicos paralizacién de las obras
y comunicacion del hallazgo a la

Mensualmente.

Destruccién u ocultacién de restos
aparecidos durante el control
arqueoldgico del movimiento de

Apreciacion visual.

De 7 a 15 dias después del comienzo del
periodo seco, con una periodicidad

- Mejora de las condiciones de las
comunidades vegetales y animales
cercanas.

Delegacion de Cultura de Menorca tierras
PROGRAMA DE VIGILANCIA AMBIENTAL FASE DE CONSTRUCCION
FACTOR AMBIENTAL VIGILANCIA/MEDIDA PROPUESTA INDICADOR DE CONTROL

PATRIMONIO HISTORICO ARTISTICO

Evitar cualquier tipo de afeccién sobre
yacimientos arqueoldgicos.

Longitud correctamente sefializada
en relacién a la longitud total de
baliza calculada en proyecto.

UMBRAL DE CONTROL

TIPOLOGIA/METODO DE CONTROL Y
FRECUENCIA DE CONTROL

INFLUENCIA CON OTROS
ELEMENTOS

Menos del 85% de la longitud total
correctamente balizada a juicio de la
Asistencia Técnica Ambiental de Obra.

Control previo al inicio de las obras y
verificacién mensual durante la fase de
construccion.

- Integracién en el proyecto de los
yacimientos y/o modificaciones del
trazado original para evitar

quincenal. - Mejora de las condiciones de los
sistemas fluviales aledafios a la zona de
actuacion
MEDIDAS DE EMERGENCIA EMISION DE INFORMES NO CONFORMIDADES
Excepcionalmente, y a juicio del
Director Ambiental, puede ser
. s Mensualmente.
necesario lavar la vegetacion
afectada.
PROGRAMA DE VIGILANCIA AMBIENTAL FASE DE CONSTRUCCION
FACTOR AMBIENTAL VIGILANCIA/MEDIDA PROPUESTA INDICADOR DE CONTROL
CALIDAD DEL AIRE Prote’cc?on dg las condiciones (lie. s0siego Lmax expresado'en dB (A) en zonas
publico. Niveles sonoros maximos. habitadas.
TIPOLOGIA/METODO DE CONTROL Y INFLUENCIA CON OTROS
e FRECUENCIA DE CONTROL ELEMENTOS

Ver tablas siguientes.

En fase de obras.

- Mejora de las condiciones de las
comunidades vegetales y animales
cercanas.

- Mejora de las condiciones de trabajo de
los empleados en la obra.

MEDIDAS DE EMERGENCIA

EMISION DE INFORMES

NO CONFORMIDADES

Ejecucién de pantallas acusticas u
otro tipo de medios aislantes del ruido
como pantallas vegetales.

Mensualmente.

afecciones.

MEDIDAS DE EMERGENCIA EMISION DE INFORMES NO CONFORMIDADES

Reparacion o reposicién del
balizamiento. Mensualmente.
PROGRAMA DE VIGILANCIA AMBIENTAL FASE DE CONSTRUCCION
FACTOR AMBIENTAL VIGILANCIA/MEDIDA PROPUESTA INDICADOR DE CONTROL
CALIDAD DEL AIRE
Mantener el aire libre de gases. ITV enregla
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Presencia de materiales
susceptibles de ser arrastrados

Control semanal en las obras de cruce
con los cursos fluviales.

- Mejora de las comunidades
animales y vegetales asociadas al
medio fluvial.

- Mantenimiento de la calidad del

10% unidades defectuosamente
recibidas o plantadas

PROGRAMA DE VIGILANCIA AMBIENTAL FASE DE CONSTRUCCION PROGRAMA DE VIGILANCIA AMBIENTAL FASE DE CONSTRUCCION
FACTOR AMBIENTAL VIGILANCIA/MEDIDA PROPUESTA INDICADOR DE CONTROL FACTOR AMBIENTAL VIGILANCIA/MEDIDA PROPUESTA INDICADOR DE CONTROL
SISTEMAS FLUVIALES Y Evitar vertidos a las cungtas procedentes Pre§en0|a de materiales en las VEGETACION Plantaqones para la recuperacion de las % de pies correctamente plantados
de las obras a realizar en sus proximidades de los cauces con lindes y los solares aledafios
CALIDAD DE LAS AGUAS L )
proximidades. riesgo de ser arrastrados. —
- UMBRAL DE CONTROL TIPOLOGIA/METODO DE CONTROL Y INFLUENCIA CON OTROS
UMBRAL DE CONTROL TIPOLOGIA/METODO DE CONTROL Y INFLUENCIA CON OTROS FRECUENCIA DE CONTROL ELEMENTOS
FRECUENCIA DE CONTROL ELEMENTOS
- Disminucion de la erosion en la

Controles de calidad diarios respecto de
la calidad del material y su modo de
plantacién

zona reforestada.
- Mejora del habitat para la fauna.

- Aumento de la calidad del paisaje

MEDIDAS DE EMERGENCIA EMISION DE INFORMES NO CONFORMIDADES
Diariamente.
PROGRAMA DE VIGILANCIA AMBIENTAL FASE DE CONSTRUCCION
FACTOR AMBIENTAL VIGILANCIA/MEDIDA PROPUESTA INDICADOR DE CONTROL
Ausencia de actividades generadoras
FAUNA Proteccién de la fauna. de ruidos por presencia de fauna en
época de cria.
TIPOLOGIA/METODO DE CONTROL Y INFLUENCIA CON OTROS
L 2 el FRECUENCIA DE CONTROL ELEMENTOS

al rio.
medio fluvial y acuiferos de la zona.
MEDIDAS DE EMERGENCIA EMISION DE INFORMES NO CONFORMIDADES
Revisién de las medidas
tomadas, emisién de informe y
€en su caso paralizacion de las
. - Mensualmente.
obras de cimentacion y
realizacion de las actuaciones
complementarias.
PROGRAMA DE VIGILANCIA AMBIENTAL FASE DE CONSTRUCCION
FACTOR AMBIENTAL VIGILANCIA/MEDIDA PROPUESTA INDICADOR DE CONTROL
VEGETACION Control de ejemplares afectados % de pies arboreos a cortar o talar.
TIPOLOGIA/METODO DE CONTROL Y INFLUENCIA CON OTROS
Bzl bl Eehl ek FRECUENCIA DE CONTROL ELEMENTOS

Unidades de tala y corte
recogidas en la autorizacion

Controles diarios durante la tala

- Disminucion de la erosion en la
zona reforestada.

- Mejora del habitat para la fauna.

- Aumento de la calidad del paisaje

Existencia de cualquier actividad

Control continuo en la época de cria
durante la fase de construccién.

- Beneficio para los sistemas
ecolégicos de la zona de afeccion del
proyecto.

limitada.
- Mantenimiento de la calidad del
paisaje de la zona.
MEDIDAS DE EMERGENCIA EMISION DE INFORMES NO CONFORMIDADES

MEDIDAS DE EMERGENCIA

EMISION DE INFORMES

NO CONFORMIDADES

Cese de la actividad generadora de
ruido.

Mensualmente.

Mensualmente.
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PROGRAMA DE VIGILANCIA AMBIENTAL FASE DE CONSTRUCCION PROGRAMA DE VIGILANCIA AMBIENTAL FASE DE CONSTRUCCION
VIGILANCIA/MEDIDA FACTOR AMBIENTAL VIGILANCIA/MEDIDA INDICADOR DE CONTROL
FACTOR AMBIENTAL PROPUESTA INDICADOR DE CONTROL PROPUESTA
FAUNA Evitar que cualquier ammgl quede Pfegen0|a de cualquier ejlempl_ar GESTION DE RESIDUOS Evitar afgcmoneg derivadas de Presema de cemeptos y otros
atrapado en una zanja. faunistico dentro de una zanja abierta. vertidos accidentales. residuos no gestionados.
TIPOLOGIA/METODO DE TIPOLOGIA/METODO DE
UMBRAL DE CONTROL CONTROL Y FRECUENCIA DE R s> UMBRAL DE CONTROL CONTROL Y FRECUENCIA DE s>
CONTROL CONTROL
- Mantenimiento de condiciones de . . _ - Mantenimiento de condiciones de
salubridad para los trabajadores. No se admitira la presencia de cualquier Control mensual en fase de salubridad para los trabajadores.
. . o N . tipo de vertido en la superficie de construccion o .
Existencia de cuglquler e;emplar Control diario durante el periodo que - Bpneﬂcm para los S|stem‘a,s ocupacion ni en sus inmediaciones. - qutenlmlento Qe. la cahda‘d qe
dentro de una zanja con signos de S ecoldgicos de la zona de afeccion del los sistemas ecoldgicos y paisaje.
. . permanezca una zanja abierta
agotamiento o fallecido. proyecto. ,
MEDIDAS DE EMERGENCIA EMISION DE INFORMES NO CONFORMIDADES
- Mantenimiento de la calidad del
paisaje de la zona. Retirada inmediata del vertido y
. comunicacion del mismo a la autoridad Mensualmente.
MEDIDAS DE EMERGENCIA EMISION DE INFORMES NO CONFORMIDADES competente.
Cerramiento de la zanja que evite el
acceso a cualquier tipo de vertebrado
. . Mensualmente
y tomar las medidas necesarias para
sacar al animal de zanja.
PROGRAMA DE VIGILANCIA AMBIENTAL FASE DE CONSTRUCCION PROGRAWA DE VIGILANCIA AMBIENTAL FASE DE CONSTRUCCION
VIGILANCIA/MEDIDA
PROPUESTA
Revision inicial del lugar, control de ; P iad " t
Reducir las posibilidades de que los | nidos mediante su marcaje visible, GESTION DE RESIDUOS Tratamiento y gestion de residuos. rerfei?d%is ?u;: Zr::t?ozzgoz o8
FAUNA nidos de aves puedan ser afectados traslado de nidos en caso '
por el desbroce o el paso de necesario, vigilancia del TIPOLOGIA/METODO DE INFLUENCIA CON OTROS
maquinaria. balizamiento de los caminos a UMBRAL DE CONTROL CONTROL Y FRECUENCIA DE ELEMENTOS
emplear por la maquinaria. CONTROL
TIPOLOGIA/METODO DE - Mantenimiento de condiciones de
UMBRAL DE CONTROL CONTROL Y FRECUENCIA DE INFLUIIEENLE:V?E(:\I(?rgS Jhdoss Incumplimiento de la legislacién en Control inicial previo al inicio de las salubridad para los trabajadores.
CONTROL materia de tratamiento y gestién de obras y control mensual en fase de
: _ residuos. construccion. - Mantenimiento de la calidad de los
Comprobacién de cualquier nido sistemas ecoldgicos y paisaje.
susceptible no marcado, comprobacién i
de cualquier balizamiento no Control diario durante el periodo de - Mantenimiento de la MEDIDAS DE EMERGENCIA EMISION DE INFORMES NO CONFORMIDADES
mantenido, comprobacion de cualquier ejecucion. biodiversidad. Emision de inf la autoridad
transito de maquinaria fuera de los mt|S|otn emn odrmle a a?,u orica "
limites del balizamiento. competente, cese de fa gestion vigente y Mensualmente.
contratacién inmediata de gestor
MEDIDAS DE EMERGENCIA EMISION DE INFORMES NO CONFORMIDADES autorizado.
Marcaije, traslado de nido o restitucion
del balizamiento ante cualquier Semanalmente
deteccién de los umbrales identificados.
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PROGRAMA DE VIGILANCIA AMBIENTAL FASE DE CONSTRUCCION
VIGILANCIA/MEDIDA
FACTOR AMBIENTAL P SupeTs INDICADOR DE CONTROL
GEOMORFOLOGIA Minimizar la afeccidn sobre la Volumen de material extraido.
geomorfologia
TIPOLOGIA/METODO DE
UMBRAL DE CONTROL CONTROL Y FRECUENCIA DE INEEJENCIAICON OTROS
coNTRGL ELEMENTOS

Volumen de material extraido 10% por
encima del indicado en proyecto.

Control durante el replanteo y
control semanal durante la fase de
construccion.

- Mantenimiento de la calidad de los
sistemas ecoldgicos y paisaje.

MEDIDAS DE EMERGENCIA EMISION DE INFORMES NO CONFORMIDADES
Redaccion de informe, comunicacién a la
administraciéon competente y realizacion Mensualmente.
de nueva solicitud de extraccion.
PROGRAMA DE VIGILANCIA AMBIENTAL FASE DE CONSTRUCCION
VIGILANCIA/MEDIDA
FACTOR AMBIENTAL PROPUESTA INDICADOR DE CONTROL
MUROS DE PIEDRA SECA Recuperacion del paisaje Metros lineales de muro.
TIPOLOGIA/METODO DE
UMBRAL DE CONTROL CONTROL Y FRECUENCIA DE B
CONTROL ELEMENTOS

10% del material defectuosamente
recibidos, 0 10% de los metros lineales
ejecutados defectuosamente.

Controles de calidad diarios
respecto de la calidad del material y
su colocacion durante la ejecucion.

- Mantenimiento de la calidad de los
sistemas ecoldgicos y paisaje.

MEDIDAS DE EMERGENCIA

EMISION DE INFORMES

NO CONFORMIDADES

Diariamente.

Otros aspectos a controlar.

Prevencion ante la aparicion de afecciones ambientales no previstas:

o En caso de aparicion de afecciones no previstas se procedera a su valoracién por el equipo de

Asistencia Técnica Ambiental y el consiguiente dictamen de las medidas correctoras pertinentes.

o En este caso se elaborard un informe especial donde se recomendaran nuevas medidas

correctoras.

o Valoracion de las afecciones imprevistas en el presente Estudio de Impacto Ambiental. Se

crearan informes excepcionales donde se explique la deteccion de riesgo ambiental inminente.

o Estudio de las afecciones ambientales que se desprendieran de las modificaciones del proyecto
qgue pudiera proponer la empresa constructora durante el desarrollo de las obras o la propia

Direccién de Obra.
Informes a presentar por parte de la Asistencia Ambiental en Obra:

Independientemente del estadio temporal en el que se encuentre la ejecucion del proyecto, el equipo de vigilancia
ambiental debera estar a completa disposicién de la empresa constructora para el asesoramiento y resolucién
de problemas y dudas de caracter técnico o legal, relativos a la incidencia medioambiental del proyecto. Asi

pueden plantearse los siguientes supuestos de actuacion:

e Asesoramiento e informacion en todo lo referente a la interpretacion de las normas, directrices y

disposiciones incluidas en los documentos que componen el expediente ambiental del proyecto.

e Asesoramiento e informacién al contratista en todo lo referente a la legislacion ambiental afectada por

las obras ligadas al proyecto de construccion.
Informes a Presentar Previo al Inicio de las Obras.

Se presentard un anico informe de forma previa al inicio de las obras. Este informe recogera la siguiente

informacion:
e Ajustes programaticos: verificacion del proyecto de construccion y el de obra.

e Ajustes técnicos de acciones que afectan al medio ambiente a través de la matizacion o puntualizacion

de su Medida Correctora.
e Protocolo de coordinacion.
e Situacion sobre la desafectacién a las zonas excluidas. Se incluira la siguiente informacion:
e Mapa con la delimitacion definitiva de todas las areas afectadas por elementos auxiliares de la obra.

e Los valores de los indicadores sobre jalonamiento de las obras al objeto de determinar si las obras sin
sefializacion y con sefalizacidn insuficiente tienen una incidencia menor que la especificada por los

valores umbral.
¢ Informe sobre la comprobacién en campo de la ausencia de afecciones a las zonas excluidas.
e Ensucaso medidas adoptadas y definicion de las correspondientes acciones de vigilancia y seguimiento.
Informes a Presentar en Fase de Obras.

Elaboracion de informes perioddicos y mensuales pormenaorizados sobre la marcha de las diferentes medidas
ambientales descritas, asi como incidencias y decisiones de caracter técnico que influyan de modo relevante
sobre el medio. En ellos se iran exponiendo las conclusiones acerca del seguimiento y control de los factores

ambientales afectados por la obra. Especialmente de los mencionados en las medidas correspondientes a este
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plan de vigilancia ambiental. Se hara hincapié en lo referente a los indicadores determinados asi como a la

superacion de los valores umbrales.
La periodicidad de estos informes sera mensual, y su contenido sera el siguiente:

¢ Relacién, descripcién y estado de las unidades de proyecto ejecutadas y controladas en relacion a su

afeccién ambiental y medidas correctoras adoptadas.
e La apreciacion y valoracion de posibles afecciones no prevenidas por el Analisis Ambiental.

e Aportacion de fotografias en las que se visualice el cumplimiento de las distintas medidas, asi como las

incidencias que puedan surgir.

e Su contenido facilita tanto el proceso de retroalimentacion informativa, el cual mejora tanto la calidad de

los trabajos, como la coordinacién entre los equipos de construccion y Direccién de Obra.

Ademas, se procedera a la elaboracion de Informes Excepcionales en los que se describiran deterioros

ambientales alarmantes o situaciones de riesgo inminente de diversa entidad, segln las causas que las motiven.
Informes a Presentar en Fase de Explotacion.

e Informes de seguimiento en los que se valoren la efectividad de las medidas preventivas y correctoras
aplicadas, asi como se recomiende la adopcion de nuevas en caso necesario. En estos informes se
realizara un estudio analitico de la variable indicadora, siempre que ésta sea cuantificable. Cuando no
sea cuantificable se evaluara cualitativamente/ semicuantitativamente, aportando fotografias. La

periodicidad de estos informes sera cuatrimestral.

e Informes excepcionales ante la deteccion de situaciones de riesgo ambiental inminente.

8.- RESUMEN NO TECNICO DEL ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

8.1.- PRESENTACION DEL ESTUDIO

La carretera ME 1 pertenece a la red de carreteras secundarias de la isla de Menorca, pero también ostenta uno
de los mayores indices de transito y siniestralidad de toda ella, por lo que es preciso actuar sobre ella con el
objetivo de incrementar su seguridad. En este orden de cosas, se hace perentorio modificar algunos de sus

cruces, como es el caso del que se produce con el camino de Rafal Rubi.

El proyecto actual se ocupa de la mejora del tramo de ME1 que contiene a este cruce, siendo objetivo
fundamental del mismo, disefiar una solucion compatible con los estandares de seguridad exigidos por la

normativa, asi como integrada correctamente en el tejido natural y cultural que lo rodea.

En este sentido, previamente a la redaccion del proyecto de construccion titular de este estudio de impacto,
segun obliga la legislacion vigente en virtud de sus caracteristicas, se han realizado actuaciones con el mismo

objetivo, ya sea sobre el terreno (obras interrumpidas), como proyectos de construccion paralizados, que es

necesario incorporar a este estudio de impacto para obtener una visién global de las ventajas y desventajas de
las mismas respecto de las soluciones planteadas por este nuevo proyecto. Por ello, el estudio de impacto baraja

5 alternativas:
e Alternativa O:

La alternativa 0 corresponde al caso en el que no se realiza accién alguna y, por tanto, la actual interseccion
entre la Me- y el Cami de Rafal Rubi quedaria como est4, es decir, con tipologia de interseccion de doble T en
el cruce de la Me-1 con el camino de Rafal Rubi por un lado y del camino de Alcaidus por otro. En esta
interseccién no estan prohibidos los movimientos de giro a la izquierda desde la Me-1 hacia los caminos
resefiados. Con esta alternativa se deja la estructura a medio construir existente como esta y sélo se reformaria

el trazado actual para abandonar el entorno actual de obras como la sefializacion provisional.

Las cuatro alternativas planteadas para remodelar esta interseccidn y conseguir materializar un cambio de
sentido en la zona son las siguientes (1, 2 y 3 pertenecientes a este proyecto, y 4 perteneciente a proyecto

anterior):

e Alternativa 1: Glorieta partida centrada en el eje de la carretera Me-1. La glorieta tendria 9 metros de
radio interior y 15metros de radio exterior y contaria con carriles laterales de aceleracion y deceleracion
desde la Me-1.

e Alternativa 2: Glorieta ovalada de longitud interior 85 metros paralela con el eje de la Me-1 y con un
desfase de excentricidad de 11,25 metros hacia el sur, y anchura transversal interior de 13 metros.
Cuenta con carriles laterales interiores de aceleracion y deceleracion de salida y entrada por la izquierda

de los carriles de la Me-1, que se separan para ubicar la glorieta entre ambos.

e Alternativa 3: Interseccion en T con carriles de aceleracion y deceleracion tanto centrales como laterales,
gue lleva adosada una pequefia glorieta ubicada fuera de la carretera Me-1 en forma de nuez (circular
por un extremo y mas puntiaguda por el contrario, el mas cercano a la Me-1) a la salida, en la que se

realiza el cambio de sentido.

e Alternativa 4: Finalizar el enlace proyectado en el PK 6+740 y que quedé inacabado al paralizarse las
obras del proyecto de “Millora de la Carretera Me-1 entre Mad y Alaior, entre els pks 1+600 i 11+000” En
concreto, de este enlace solamente se ha construido la estructura al completo, que esta formada por un
tablero de hormigon pretensado que salva los 51 m de longitud del puente mediante dos vanos laterales,
sobrevolando la rotonda inferior de cambio de sentido, que esta formado por dos vanos laterales ademas
de un vano central en donde se disponen pilas metalicas inclinadas cimentadas en el interior de la
rotonda, y que aportan un apoyo sensiblemente distribuido, formado por un Unico conjunto de pilas de
11 fustes. Las pilas metalicas presentan seccion tubular de 0.3 m y se encuentran cimentadas sobre una
losa comun.

El tablero, con anchura constante de 13,3 m y un canto constante de 0,90 m, presenta una seccion

formada por dos cajones sin aligeramiento mas la losa superior de espesor variable entre 0.21 m y 0.34

m para definir el peralte. En las zonas de apoyo de las pilas, la zona entre cajones se maciza, dando
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lugar a un Unico cajon de 7.5 m de ancho inferior. Por su parte los estribos se definen cerrados y

empotrados en el tablero.

Esta alternativa presenta parametros de trazado mas exigentes que las alternativas 1, 2 y 3, ya que
presenta taludes de mayores dimensiones, mayores anchuras de ocupacioén y caminos aledafios, todo
ello ocupando y penetrando en mayor medida en las lindes de la actual carretera, asi como dentro del
pastizal arbolado que domina esta parte de la isla, y en las proximidades de los limites de proteccién del

yacimiento talayético de las Navetas de Rafal Rubi.

8.2.- INTERACCIONES CLAVE Y VALORACION DE IMPACTOS

Asi pues, el andlisis del territorio y alternativas efectuado durante el estudio de alternativas, arroja las siguientes

claves de interaccién entre el proyecto y su entorno.

Condicionantes del entorno:

Existencia de proteccion legal del Plan Territorial Insular de Menorca acerca de los requisitos a seguir en

la mejora de la red viaria de la isla.

Proteccion legal del Plan Territorial Insular de Menorca acerca de la proteccion del paisaje
correspondiente al mosaico agrosilvopastoral que rodea a la carretera.

Proteccion legal del Plan Territorial Insular de Menorca acerca de la proteccién integral de la cultura

talayotica.

Condicionantes del proyecto:

Conservacion de la estructura para paso elevado en el cruce con el camino de Rafal Rubi por parte de

la alternativa O.

Planificacién de paso elevado y enlace en el cruce con el camino de Rafal Rubi por parte de la alternativa
4,

Planificacién de taludes, caminos de servicio y ocupaciones mayores del entorno de la carretera actual

por parte de la alternativa 4.

Estos son los principales condicionantes sobre los que pivota tanto el estudio de alternativas (en su factor

paisajistico) de este estudio de impacto ambiental, como el apartado de identificacion y valoracion de impactos

del mismo.

La plural naturaleza de las diversas alternativas presentadas exige de su asociacién en familias para poder llevar

a cabo un analisis que recoja sus principales diferencias, por lo tanto, el apartado de identificacion,

caracterizacion y valoraciéon de impactos ha sido organizado a través del andlisis de tres familias de alternativas:

familia A (alternativa 1), familia B (alternativas 1, 2 y 3), y familia C (alternativa 4).

El resultado de este apartado muestra las siguientes conclusiones:

Existen notables diferencias entre las alternativas representadas por las tres familias A, By C.

Se observa una graduacion de las afecciones en cuanto a su gravedad en el gradiente familia A — familia
B - familia C para impactos homologos, virando desde la predominancia de los impactos moderados en
la familia A, hasta el dominio de los severos en la familia C, la cual llega incluso a presentar impactos

criticos.

Los impactos criticos de la alternativa 4 responden a una afeccion notable sobre los elementos a
considerar en favor de las normas dictadas por el Plan Territorial Insular de Menorca, siendo éstos en
definitiva aquellos que afectan a la conservacion del mosaico agrosilvopastoral del entorno, lo que incluye
no solo los alrededores de la carretera actual, si no también sus lindes y muros de piedra seca, asi como
aquellos otros que, por ende, acaban afectando a la conservacién del paisaje en general, y en particular
al entorno de un bien patrimonial protegido como las Navetas de Rafal Rubi que, si bien no son
perjudicadas dentro de sus limites legales de proteccién, si lo son en términos de transformacion de su
entorno paisajistico caracteristico, del cual depende en gran medida tanto su percepcién como su

identidad, como se hace ver en la discusion del estudio de alternativas que acompafia a este estudio.

Asi, el andlisis muestra como la inclusién de determinadas estructuras y parametros de trazado influyen
decisivamente en el resultado de estas valoraciones. Estas infraestructuras diferenciadoras en términos
de impacto son la estructura conservada por la alternativa 0, y el paso superior (que completa la
estructura actual), més los pardmetros de trazado en planta y alzado en el caso de la alternativa 4. Las
alternativas 1, 2 y 3 (familia B), prescinden en sus soluciones tanto de la estructura, como del paso
superior, como de parametros de trazado que exijan una ocupacion en planta y alzado como los de la
alternativa 4, lo que coloca a esta familia de alternativas en una posicién intermedia, equilibrada entre
dos polos (la demolicion de la estructura en las alternativas de la familia B no es un impacto que pueda
compensar los descritos para las otras dos). La deliberacion de la alternativa mas ventajosa dentro de
esta familia es una cuestién de matices, de detalles cualitativos mas que cuantitativos, que seran

analizados mas adelante.

En términos concluyentes, se puede decir que las alternativas de la familia B (alternativas 1, 2 y 3) son
las més equilibradas en términos de viabilidad ambiental, ya que eliminan la estructura actual, y renuevan

el trazado de la carretera, sin menoscabar significativamente el entorno actual de la misma.

La alternativa 0, a parte de no cumplir con los requisitos técnicos dispuestos por el pliego de
prescripciones técnicas del expediente presenta impactos completamente superfluos e innecesarios
(conservacion de la estructura actual y desbroces en el cruce con el camino de Rafal Rubi), en relacién

a la actitud conservadora de la intervencion.

Por su parte, la alternativa 4, a parte de la discusién expresada con anterioridad en este apartado, incluye
una estructura superior que es contraria a las directrices marcadas por el Plan Territorial Insular de
Menorca para el caso de la ordenacion y gestion sostenible de las infraestructuras viarias, y para las que

existen alternativas técnicamente viables (como es el caso de las alternativas 1, 2 y 3).
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Adicionalmente a esta valoracion semicuantitativa, se ha llevado a cabo una valoracioén cuantitativa de las mismas

soluciones a través de la medicion de los siguientes objetivos:

1. Solapamiento territorial (ST, m?).

Este criterio mide la superficie afectada por cada alternativa de las siguientes maneras:
1.1. Solapamiento territorial con la linde de la actual carretera.

Este criterio ha sido medido en dos ambitos separados. Uno dentro de los limites definidos para evaluar los
impactos que afecten al entorno de las Navetas de Rafal Rubi, y otro para el resto de la carretera. Asimismo, la
medicion sera efectuada solo en aquellos casos en los que la linde afectada posee vegetacion lefiosa de interés
(setos vivos descritos) o muros de piedra seca. Este criterio cubre los objetivos de calidad paisajistica 4, 7y 6

especificados en el Plan Proteccion del Paisaje de Menorca.
1.2. Solapamiento territorial con el mosaico agrosilvopastoral atravesado por la carretera.

Este criterio ha sido igualmente medido en los dos ambitos separados, anteriormente descritos. Uno dentro de
los limites definidos para evaluar los impactos que afecten al entorno de las Navetas de Rafal Rubi, y otro para
el resto de la carretera. Asimismo, la medicion sera efectuada en cualquier caso, sea cual sea la composicion
del mosaico (pastizal, arbolado, lindes, setos, etc.) Este criterio cubre los objetivos de calidad paisajistica 4, 7 y

6, especificados en el Plan Proteccion del Paisaje de Menorca.

Indirectamente, ambas mediciones redundan en el conocimiento de la aptitud de cada alternativa en relacion al

objetivo de calidad paisajistica 9 del Plan de Proteccion del Paisaje de Menorca.
2. Intrusion sensorial (IS, m.l.).

Este criterio mide la longitud de terraplenes y desmontes generadas por cada alternativa segiin midan entre 1y

4 m, o mas de 4 m de altura.

Al igual que en los casos anteriores, se ha diferenciado entre los taludes que se hallan dentro o fuera del
perimetro de analisis definido para la valoracién de los impactos que afecten al entorno de las navetas de Rafal
Rubi. Este criterio cubre los objetivos de calidad paisajistica 4, 7 y 6, especificados en el Plan Proteccion del
Paisaje de Menorca, asi como habla claramente de la integracion de la carretera en su entorno, cuestion valorada

por el objetivo de calidad paisajistica 9 del Plan de Proteccién del Paisaje de Menorca.
3. Identidad del lugar (IL, m?).

Este criterio es un criterio sintesis del solapamiento de los dos anteriores, como corolario de una afeccion
sinérgica superior producida por la coincidencia del ST con la IS, de manera que el resultado altera la identidad
del lugar, es decir, puede llegar a desvirtuar su esencia en tanto en cuanto se maodifica tanto el espacio como la

forma de percibirlo.

A continuacidn, se expone la tabla de resultados de estas mediciones:

ST (m2) IS (ml) IL(m2)
Resto  Entorno
Resto carretera Entorno navetas Resto carretera Entorno navetas carretera navetas
linde  mosaico linde  mosaico la4d >4 la4d >4
ALTO 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
ALT1 4.680,00 327,00 0,00 6.950,00 328,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
ALT2  6.029,00 1.071,00 0,00 6.950,00 135,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
ALT3 5.219,00 272,00 0,00 6.950,00 135,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
ALT4 10.667,00 2.294,00 0,00 12.285,00 952,00 0,00 246,00 104,00 3.444,00 3.912,00

Interpretacion de los resultados.

Se puede apreciar como la alternativa 4 es la que presenta mayores valores (del orden del doble), en materia de
solapamiento territorial e intrusion sensorial, siendo asimismo la Unica que registra afecciones en el entorno de
las navetas para alzados de carretera (en este caso terraplén) de 1 a 4 m de altura, e incluso superiores, lo que

motiva la aparicién de sinergias tanto en el entorno de las navetas como en el resto de la carretera.

La alternativa 0 no presenta afecciones sobre ninguno de estos criterios, tal es su ajuste a las caracteristicas

actuales del trazado y el limitado rango de afeccion de las obras.

Las alternativas 1, 2 y 3 presentan valores similares, sobre todo dentro del entorno de las navetas de Rafal Rubi,
donde su ajuste a la carretera actual evita afecciones. No obstante, las alternativas 1 y 3 son las que mejor se
comportan en lo que concierne a impactos sobre las lindes y el mosaico agrosilvopastoral en el que se inserta el

resto de la carretera, con decrementos entorno al 25% de los valores registrados por la alternativa 2.

Las principales diferencias entre las alternativas 1 y 3 estriban en como se produce el impacto, mas que en
cuanto impacto se produce. La alternativa 1 impacta algo menos que la 3 sobre las lindes y el mosaico, pero, a
cambio, reparte el impacto producido por los desmontes que genera tanto sobre la vegetacion como sobre el
paisaje de la propia carretera, en un tramo en el que actualmente no existe este tipo de desniveles y si una
profusa vegetacién de linde de gran calidad. En la otra mano, tendriamos la mayor afeccion de la alternativa 3
sobre la vegetacion y la superficie de mosaico agrosilvopastoral afectada, pero, a entender del redactor, no lo
suficientemente lejos ni en calidad ni en cantidad como para superar el impacto repartido de la alternativa 1. La
alternativa 3 concentra su impacto sobre la linde y mosaico en una region concreta, que afecta a muy pocos
metros longitudinales de la carretera, con lo que su impacto paisajistico es mucho menor que en la alternativa 1,
no siendo tan diferente el impacto sobre la cobertura vegetal, ya que es muy similar en cantidad y calidad a la de
aquel, solo que con la ventaja de que en este caso es concentrado y oculto al principal foco emisor de vistas, la

carretera actual.
Conclusién de la valoraciéon cuantitativa.

Dentro de las actuaciones viables, la alternativa 3 es la que mejor se comporta en términos de aptitud respecto
de los objetivos de calidad paisajistica 4, 6, 7 y 9, ya que es una de las dos que menor impacto absoluto posee
sobre el entorno de la carretera actual y las navetas de Rafal Rubi (lindes, mosaico, vegetacién, muros de piedra,

etc.), asi como sin duda la que mejor los organiza en el espacio, de manera que la repercusion del impacto es
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cultural, ecolégica y paisajisticamente la mas atenuada.

8.3.- MEDIDAS CORRECTORAS Y PLAN DE VIGILANCIA AMBIENTAL

Descartados los impactos criticos tras el estudio de alternativas y la valoracion de impactos, las alternativas mas
aptas desde el punto de vista ambiental requeriran Unicamente de la participacién de medidas ambientales

preventivas y correctoras, so siendo necesarias las compensatorias.

Asi, se pueden destacar las siguientes de entre las diversas medidas ambientales previstas para la integracion

ambiental del proyecto.
e Medidas ambientales preventivas:

Las principales medidas ambientales son de tipo preventivo, es decir, son las implicitas en el disefio de la
infraestructura, quedando patentes en las valoraciones paisajisticas del estudio de alternativas, asi como en las

valoraciones semicuantitativas y cuantitativas desarrolladas por el estudio de impacto ambiental.

Dentro de las medidas ambientales preventivas destaca el ajuste del trazado proyectado a la planta y alzado de
la carretera actual, lo que evita impactos sobrevenidos mayores en la vegetacion de sus lindes, el mosaico
agrosilvopastoral de su entorno y los muros de piedra seca que acompafian en algunos sectores al tramo objeto
de proyecto. Estas medidas tienen efectos beneficiosos directos sobre el ecosistema de pastizales y dehesas de
acebuches atravesados por el proyecto, lo que repercute tanto en la diversidad de h4bitats y especies, como en
su traduccion antropoldgica en términos de salud publica, conservacién del clima y servicios ecosistémicos, tales

son la produccién agricola, ganadera y sus bienes directamente derivados o transformados, queso, miel, etc.
e Medidas ambientales correctoras:

El proyecto prevé asimismo un conjunto de medidas ambientales de tipo corrector a aplicar para la anulacién o
limitacién de los impactos previstos o potenciales que se produciran como consecuencia de la construccién de

la carretera. Algunas de estas medidas son las siguientes:
e Balizamiento de elementos sensibles.
e Balizamiento del viario de la maquinaria.
e Balizamiento de la zona de acopios.
e Balizamiento de la zona de contenedores para la gestion de residuos.
e Decapaje, conservacion y extendido de la tierra vegetal.
e Gestion de los residuos de demolicion y construccion.
e Gestion de los residuos generados por la logistica de la obra.
e Control de las emisiones atmosféricas de la maquinaria (acusticas y gaseosas).
e Medidas contingentes para el control de incendios o vertidos accidentales en obra.

e Recuperacion ecoldgica de solares aledafios y lindes del trazado.

e Reposicion de los muros de piedra seca afectados.

e Vigilancia arqueoldgica en el entorno de Rafal Rubi.

9.- REPORTAJE FOTOGRAFICO

A continuacion, se muestran algunas de las imagenes mas representativas del estado actual de la zona de

proyecto.
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Aproximacion al cruce del camino de Rafal Rubi por la margen derecha sentido creciente. Linde de Rubus ulmifolius. Aspecto actual del enlace hasta la estructura.

Vista de la estructura elevada sobre la rasante de la carretera actual.

Vista de la estructura en el actual cruce con el camino de Rafal Rubi. La diferencia de altura representa la existente entre las alternativas 0

y las alternativas 1, 2y 3.
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Perspectiva de la estructura desde la carretera actual. Vision lateral de la estructura desde el norte, desde la linde de la parcela de las navetas de Rafal Rubi. En primer plano, se puede apreciar
la altura de los terraplenes del potencial enlace.

Distancia entre los acebuchales del entorno de las navetas de Rafal Rubi al borde del enlace en obras. Vista inferior de la estructura y altura de los derrames para su construccion (alternativa 4), con el trazado actual de fondo.
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Antiguo mojon sobre el muro de piedra seca dentro de una de las lindes, una disposicion habitual en los margenes del tramo. Vista de la naveta sur al fondo, con el muro de piedra que delimita la parcela en el plano medio, y las tierras del enlace en primer término.
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Entorno de la naveta sur y proximidad a simple vista (tras el cartel interpretativo) de los taludes del actual

enlace paralizado.

Vista general de lo anterior, ampliando el campo al paisaje general de la parcela de las navetas de Rafal Rubi en su naveta sur.

10.- PLANOS

Autor del estudio.
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Alvaro Raigada Vizuete.
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