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PROYECTO DE CONSTRUCCION AUMENTO DE CAPACIDAD DE LA CARRETERA N-Il.
TRAMO: VARIANTE DE FIGUERES — PONT DE MOLINS
Clave: 12-GI-3720

1. OBJETO DEL PROYECTO

El objeto de este Proyecto de Construccién es el de definir, medir y valorar las obras necesarias para
el aumento de la capacidad de la carretera N-llI, en el tramo comprendido entre el enlace de Figures
Sur y Pont de Molins (segun Orden de Estudio aproximadamente entre el P.K. 748+400 y P.K.
759+100) mediante la duplicacién de la calzada actual.

2. INFORMACION ADMINISTRATIVA

Director del Contrato:

Autores del Proyecto:

D. Alejandro Pacios Piensos

D. Josep Maria Roig Vilaseca (GPO Ingenieria) y

Dfia. Carmen Sanchez Zorzano (IDOM)

Asistencia Técnica a la DG Proyectos: José Maria Barrau Peloche (WSP Spain — Apia S.A)

Marta Alonso Benito.

3. DATOS PREVIOS

3.1. ANTECEDENTES TECNICOS Y ADMINISTRATIVOS

Los antecedentes relevantes al presente Proyecto de Construccion son los siguientes:

Estudio Informativo EI-1-GI-06 “Carretera N-Il. Autovia. Tramo: Girona-Frontera
francesa” con fecha de febrero de 2003.

Estudio de Impacto Ambiental EI-1-GI-06 “Carretera N-Il. Autovia. Tramo: Girona-
Frontera francesa” con fecha de febrero de 2003.

Declaracion de Impacto Ambiental sobre la “Evaluacién del Estudio Informativo “Autovia
A-2 del Nordeste, tramo: Girona-Frontera francesa” con fecha 25 de abril de 2006.
Aprobacién del Estudio Informativo EI-1-GI-06 por parte de la Secretaria de Estado de
Infraestructuras y Planificacion con fecha 14 de noviembre de 2006.

Orden de estudio. Proyecto de Trazado y Proyecto de Construccién. “Aumento de
capacidad de la carretera N-Il. Tramo: Variante de Figueres-Pont de Molins.

Estudio de Impacto Ambiental de la carretera N-Il. Tramo: Orriols — La Jonquera. P.K.
734+000 a 772+000 de junio de 2014.

Declaracion de Impacto Ambiental del Proyecto de aumento de capacidad de la
carretera N-II, tramo Orriols — La Jonquera, P.K. 734+000 a 772+000 de junio de 2017.

Resolucion de 22 de marzo de 2018 por la que se aprueba el Expediente de Informacién
Publica del Documento Técnico y Ambiental “Aumento de capacidad de la carretera N-II.
Tramo: Orriols — La Jonquera. P.K. 734+000 a 772+000".

Resolucion de 28 de noviembre de 2018 por la que se modifica la Orden de Estudio de
19 de febrero de 2013, de clave 12-GI-3720.

Resolucion del 17/9/2021 de la Direccion General de Calidad y Evaluacion Ambiental,
sobre prorroga de la vigencia de la declaracion de impacto ambiental del proyecto
"Aumento de capacidad de la carretera N-ll, tramo Orriols-La Jonquera, Puntos
Kilométricos 734+000 a 772+000".

Resolucion por la que se formula informe de impacto ambiental del proyecto “Aumento
de capacidad de la carretera N-Il. Tramo: Variante de Figueres-Pont de Molins” de la
Direccion General de Calidad y Evaluacién Ambiental con fecha 24 de junio de 2022.
Aprobacién del Modificado numero 2 por servicios complementarios del contrato
“Redaccion de los proyectos de trazado y construccién: Aumento de capacidad de la
carretera N-Il. Tramo: Variante de Figueres-Pont de Molins. Provincia de Girona”
Pronunciamiento de la Subdireccion General de Proyectos, de 16/3/2022, sobre
modificaciones al proyecto para evitar posibles impactos ambientales “AUMENTO DE
CAPACIDAD DE LA CARRETERA N-II, TRAMO ORRIOLS - LA JONQUERA, PUNTOS
KILOMETRICOS 734+000 A 772+000” (CONEXION DE LA VARIANTE DE FIGUERES
DE LA CARRETERA N-Il CON LA AUTOPISTA AP-7)".

Resolucién de 24 de junio de 2022, de la Direccién General de Calidad y Evaluacion
Ambiental, por la que se formula informe de impacto ambiental del proyecto «Aumento
de capacidad de la Carretera N-ll, tramo Orriols-La Jonquera, Puntos Kilométricos
734+000 a 772+000 (Girona), por modificacién de las caracteristicas de un proyecto
autorizado».

Traslado del 2/6/2023 del certificado de inicio de la ejecucion de obras comprendidas
dentro del ambito del proyecto “AUMENTO DE CAPACIDAD DE LA CARRETERA N-II.
TRAMO ORRIOLS - LA JONQUERA. P.K. 734+000 A 772+000", antes del 12 de julio
de 2023.

Certificado del Director General de Carreteras conforme se han ejecutado obras de las
comprendidas dentro del ambito del proyecto, antes del 12 de julio de 2023, fecha
requerida segun el articulo 43 de la Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de Evaluacion
Ambiental, para limitar la vigencia de las declaraciones de impacto ambiental publicadas
con posterioridad a la entrada en vigor de dicha ley.

3.2. OTROS ANTECEDENTES

Otros antecedentes relevantes del presente Proyecto de Construccion son los siguientes:

Estudio previo sobre la distribucion de la demanda del trafico tras la supresién del peaje
en las autopistas AP-2 Zaragoza - Mediterraneo y AP-7 Tarragona - Barcelona - La
Jonquera y necesidad de actuaciones en la Red de Carreteras del Estado, de Clave:
EP1-E-0209.

Estudio Informativo de clave EI1-GI-08 “Autovia A-26. Figueres-Olot. Tramo: Figueres-
Besald”.

“Proyecto de Trazado y Construccién. Aumento de la capacidad de la carretera N-II.
Tramo: Bascara — Variante de Figueres” de clave T2/12-GI-3710.

“Proyecto de Construcciéon de mejora general. Duplicacion de la C-260. Del P.K. 29+000
de la C-260 al P.K. 754+350 de la N-II. Tramo: Figueres” de clave DG-9032.6 realizado
por Infraestructuras.cat, que en el momento de redactar el presente Proyecto de
Construccion ya esta ejecutado. Se ha dispuesto también del proyecto de Obra
Ejecutada que es coincidente con el Proyecto de Construccion.

Estudio de alternativas del enlace de la N-ll en la C-260 realizado por
Infraestructuras.cat.

Estudio Informativo “Mejora general. Nueva carretera. Ronda Sur de Figueres. Del P.K.
379+700 de la carretera C-31 hasta la estacioén de Figueres del TGV. Tramo: El Far de
Emporda-Vilafant’ de clave EI-XG-10028 realizado por Infraestructures.cat.

“Proyecto de Construccion de mejora local. Via verde en el entorno de la C-31. Del P.K.
36+246 de la C-252. Tramo: Viladamat - ElI Far d’Emporda”, realizado por
Infraestructures.cat.

“Estudio informativo. Acceso ferroviario al Logis-Emporda en Vilamalla’ de clave EI-TX-
07387.

Memoria

Pagina 3
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e Proyecto de Trazado “Aumento de capacidad de la carretera N-Il. Tramo: Aumento de
capacidad de la carretera N-II. Tramo: Variante de Pont de Molins” de clave 12-GI-3770.

e Proyecto de ensanche y mejora de la rasante y drenaje de un tramo de la carretera GIV-
6228 del Pont del Princep a Vilamalla de la Diputaciéon de Girona con fecha Julio de
2021.

e Proyecto Modificado “Mejora local. Via verde en el entorno de la C-31. Del P.K. 0+750
de la GIV-6228 (Pont del Princep) al P.K. 1+250 a la GIV-6211 (conexién con el
itinerario del rio Manol). Tramo: Vilamalla-Figueres, redactado por Infraestrcutures.cat
de febrero de 2022.

4. SITUACION ACTUAL

El presente Proyecto de Construccion tiene por objeto la duplicacion de la N-ll en su tramo
correspondiente a la variante de Figueres.

El trazado actual de la N-ll transcurre al este de la poblacion de Figueres y tiene una longitud de unos
8,2 km. Se inicia al sur de la poblacién una vez pasado el enlace con la N-lla y la autopista AP-7,
conectando con el tramo anterior (Proyecto de Trazado y Construccion. Aumento de capacidad de la
N-1I. Conexion con la Variante de Figueres con la AP-7 al Sur de Figueres) y finaliza al norte
conectando con el tramo posterior del corredor (Proyecto de Trazado y Construccion de la Autovia del
Nordeste A-2. Tramo: Conexién de la Variante de Figueres de la carretera N-ll con la autopista AP-7
al norte de Figueres), antes del enlace norte de la autopista AP-7. Presenta tres enlaces intermedios.
El primer enlace es con la carretera C-31 que conecta la ciudad de Figueres con Palafrugell y
continua, en seccién de autovia, hasta Santa Cristina d'Aro. En segundo enlace se realiza con la
carretera C-260 a Roses, y el tercero con la carretera N-260 a Llanga y Portbou. La variante de
Figueres actua como ronda de circunvalacion de la poblacién conectando con la red viaria radial de la
misma.

Dada la importante permeabilidad transversal que requiere, la N-Il transcurre en toda su longitud en
terraplén cuya altura varia entre 1 y 10 metros. Su disefio corresponde a una carretera de una sola
calzada con un carril por sentido de circulaciéon para una velocidad de proyecto de 80 km/h.

La seccién transversal actual tiene una anchura total de 10 metros organizados con la siguiente
configuracion:

- Arcén izquierdo de 1,5 m de anchura
- 2 carriles de circulacion de 3,5 m cada uno
- Arcén derecho de 1,5 m de anchura

La principal problematica de la N-II era la elevada intensidad de trafico que oscilaba entre 19.000 y
21.000 segun el tramo, con un porcentaje de vehiculos pesados alrededor del 25 %, proporcionando
un nivel de servicio E. Esta elevada intensidad, junto con el hecho de tratarse de una carretera de una
sola calzada con numerosos enlaces (cinco enlaces en 10,7 km) repercutia directamente en los
niveles de seguridad vial.

Una vez liberalizados los peajes de la AP-7, los datos de trafico han variado. Asi pues, en el afio
2021(ultimo ano del que se disponen datos de aforo) la IMD total es de 19.022 con una IMD de
pesados de 2.328 en el PK 752. Valores que pueden estar afectados por las restricciones de
movilidad debidas a la pandemia.

Respecto a la accidentalidad y segun datos del Anuario de accidentes 2011 de la Direcciéon General
de Carreteras Ministerio de Fomento y del “Estudio de la accidentalidad e intensidad de trafico en la
N-1l en Girona” realizado por el RACC en noviembre de 2012, la evolucién de la accidentalidad en la
N-II era muy distinta segun el tramo que se considere. La tabla adjunta muestra los datos de
accidentalidad para el periodo 2007-2011 en el tramo de la variante de Figueres (P.K. 748,4 al P.K.
759):

Accidentalidad en los tramos de la N-ll en Girona 2007-2011

i . . Heridos Heridos
Accidentes | |p medio | Muertos | IM medio |
con victimas graves eves

P.K

N-I1 74.8,.4 P.K. 759 28 18,9 6 4,01 7 37

Figura 1: Datos de accidentalidad en la N-Il entre 2007 y 2011.

Cabe destacar que, en el tramo de la variante de Figueres, en el periodo analizado, hubo 28
accidentes con victimas, con un total de 7 heridos graves, 37 heridos leves y 6 muertos. El indice de
peligrosidad medio IP era del 18,9.

En la AP-7, en cambio, el nimero de accidentes y de victimas no solo era muy inferior, sino que,
ademas, se distribuia de manera bastante homogénea en los tramos analizados.

Por otra parte, entre 2007 y 2011, se produjo un trasvase de trafico de la AP-7 a la N-ll de manera que
la proporcion entre ellas tendia a igualarse. En el afo 2011 la proporcion de vehiculos que utilizaban
la N-1l era del 45%, frente al 34% del afio 2007, mientras que en el caso de la AP-7 en el afio 2007 era
del 66% y en 2011 paso al 55%.

En cuanto a la tipologia de accidentes, no se dispone de mucha informacion al respecto. La
informacion disponible para el afio 2012, muestra que en el caso de la N-ll, mas del 50% de los
accidentes graves, se produjeron por choques frontales.

Desde abril de 2013 se restringié el paso de vehiculos pesados de 4 ejes por la N-II, lo que obligd a
que estos circulen por la autopista AP-7. Segun los datos de aforos mensuales en las estaciones de
aforo de la Red de Carreteras del Estado publicados por el Ministerio de Transportes, Movilidad y
Agenda Urbana para el afio 2013, los efectos de esta restriccion fueron notables a partir de su entrada
en vigor. A partir del mes de abril, en el que se aplico la restriccion de trafico, el volumen de vehiculos
pesados disminuyd considerablemente comparandolo con los valores del afio 2012, pasando de unos
4.000 vehiculos en el afio 2012 a unos 1.000 vehiculos en el afio 2013.

Por lo que respecta a los vehiculos ligeros, en el aino 2013 sufrieron un aumento significativo respecto
los valores del afio 2012.

Los datos mas recientes de accidentabilidad correspondientes a los afios entre 2017 y 2021 se
muestran en la siguiente tabla:

Accidentalidad en los tramos de la N-ll en Girona 2017-2021

Accidentes | |p medio Muertos | IM medio | Heridos Heridos
con victimas graves leves
N-11 P.K. 754 11 51,2 0 0 0 7

Figura 2: Datos de accidentalidad en la N-Il entre 2017 y 2021.

Los datos de trafico mas recientes de los que se tiene conocimiento corresponden al afio 2021, los
cuales se muestran a continuacion, aunque no son representativos debido a los confinamientos y
restricciones durante la pandemia del Covid-19.

Tramo Enlace Sur de Figueres-C-31:

IMD total: 16.463 vh/dia

IMD ligeros: 13.716 vh/dia

IMD pesados: 2.747 vh/dia (16,7%)
Tramo C-31 — C-260:

IMD total: 16.478 vh/dia
IMD ligeros: 14.410 vh/dia
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IMD pesados: 2.068 vh/dia (12,6%)

Con motivo de la finalizacion de la concesion de la AP-7, el Ministerio de Transportes, Movilidad y
Agenda Urbana, impulsé la realizacion del “Estudio previo sobre la distribucion de la demanda del
trafico tras la supresion del peaje en las autopistas AP-2 Zaragoza -Mediterraneo y AP-7 Tarragona-
Barcelona-La Jonquera y necesidad de actuaciones en la Red de Carreteras del Estado”, de clave
EP1-E-0209. Este Estudio contemplaba que en el tramo de la N-Il entre el enlace de la C-31 y la C-
260 la IMD total fuese de 29.986 vh/dia, siendo la intensidad de vehiculos pesados de 2.397 vh/dia
(7,5%).

La actuacién de duplicacion de la N-II permitira por un lado una mejora de la seguridad vial en todo el
tramo, y a su vez una mejora del nivel de servicio de la via.

5. ESTUDIO DE ALTERNATIVAS

En este apartado se describen las alternativas analizadas en fases previas mediante los siguientes
documentos:

e Estudio de la rasante: los sobreespesores de firmes que se debian ejecutar sobre las
estructuras existentes por aplicacion de la normativa de peraltes, llevd a analizar diferentes
opciones referentes al encaje longitudinal de la rasante.

¢ Estudio de tipologias de enlaces: la insuficiente distancia entre los enlaces de la N-Il con las
carreteras C-260 y N-260 plantea diferentes alternativas que se estudiaron considerando los
aspectos territoriales, funcionales y econémicos.

o Estudio de enlaces y estructuras: analisis llevado a cabo considerando los dos estudios
anteriores, teniendo en cuenta la demolicién de las estructuras y planteando alternativas a los
enlaces.

5.1. ESTUDIO DE LA RASANTE

La duplicacion pura de la calzada actual presenta ciertas problematicas en cuanto a trazado por lo que
se refiere al perfil longitudinal y al peralte, y a su vez sobre las estructuras existentes.

En el Estudio de Trazado y Estructuras, redactado con fecha Julio de 2014, se analizaron tres
alternativas distintas para la rasante:

e La Rasante A que contemplaba salvar las estructuras existentes rebajando la rasante y
encajandola 8 cm por encima de la cara superior del dintel de las estructuras con el fin de
ajustar los peraltes a la normativa actual (actualmente el firme presenta espesores medios del
orden de los 25 cm superiores a los 8 cm tedricos de calculo); esta alternativa implicaba
rehacer la explanada y el firme en el 63% del trazado al ir la rasante por debajo de la
superficie actual.

¢ La Rasante B contemplaba la demolicién de las estructuras, encajando la rasante 3 cm por
encima de la actual de forma que se aprovechaba la actual plataforma. Se modificaba
unicamente la rasante en los cruces con las carreteras C-31, C-260, N-260 y C-252 para
ajustar el galibo a la normativa vigente.

e La Rasante C combinaba las dos anteriores; nuevas estructuras en los cruces con las
principales infraestructuras y en el resto se rebaja la rasante para salvar las estructuras; esta
alternativa implicaba rehacer la explanada y el firme en el 55% del trazado.

El resultado fue que la rasante B era la que presentaba unas mejores prestaciones, en cuanto que
todas las estructuras de ambas calzadas cumplirian con la normativa IAP-11, y se cumplirian los
galibos verticales en las estructuras correspondientes a las principales carreteras.

5.2. ESTUDIO DE TIPOLOGIAS DE ENLACES

En abril de 2014, se realizd un Estudio de enlaces en el que se analizaron las diferentes tipologias de
enlace en funcién de los condicionantes funcionales, de planeamiento, econémicos, ambientales y de
disefio en general.

Dicho estudio no analizaba la rasante y en él Unicamente se planteaban una serie de alternativas
derivadas de las combinaciones posibles entre los distintos enlaces y el ancho de la plataforma.

Para el enlace de la N-Il / C-260 se plantearon tres tipologias de enlace:
¢ Enlace tipo semidiamante-semitrébol.
¢ Enlace tipo diamante con pesas.
o Enlace tipo glorieta deprimida a distinto nivel con dos puentes.
Para el enlace de la N-Il / N-260 se plantearon dos tipologias de enlace:
¢ Enlace tipo trébol parcial.
¢ Enlace tipo semidiamante-semitrébol.

La combinacién de las diferentes tipologias de enlace y el ancho de plataforma dio lugar a 7
alternativas con las siguientes caracteristicas:

o Las siete alternativas partian de las tipologias de ampliacion del tronco entre los enlaces con
las carreteras C-260 y N-260, ya que la distancia entre ambos enlaces es inferior a lo
estipulado en la Norma de Trazado 3.1-IC, como distancia minima entre enlaces en autovia
de 1200 m. Para ello se proponia la solucion de la ampliacion de la calzada mediante un
tercer carril o la ampliacion mediante via colectora.

e La distincién entre alternativas estaba en la tipologia de enlaces con la C-260 y la N-260.

Una vez planteadas las siete alternativas de enlace se realizé un analisis comparativo en el que se
valoraron diferentes aspectos: cumplimiento de la normativa respecto a la distancia entre ambos, nivel
de servicio del tramo de trenzado, funcionalidad, ampliacion de estructuras, anchura de la plataforma
y coste econdémico.

Asi, la eleccion de la alternativa se realizo teniendo en cuenta condicionantes territoriales, econémicos
y de funcionalidad, considerando como solucion éptima la siguiente:

¢ La alternativa seleccionada contemplaba un enlace tipo glorieta inferior a distinto nivel
con dos nuevos pasos inferiores para el enlace con la C-260, mientras que en el enlace
con la N-260 la solucion seleccionada contemplaba un enlace tipo trébol parcial con las
dos hojas de forma adyacente, por el lado norte de la N-260, con la finalidad de evitar el
obstaculo lineal del ferrocarril Barcelona — Portbou, proyectando a cada lado una nueva
glorieta para sustituir las intersecciones en T existentes, atendiendo de este modo a la
demanda del Ayuntamiento de Figueres en la previsién contemplada en el Plan General de
Ordenacién Urbana de Figueres.

5.3. ESTUDIO DE ENLACES Y ESTRUCTURAS

Finalmente, en base a las tipologias de enlaces seleccionados y la rasante seleccionada, se han
analizado distintas soluciones a la problematica que representa la reducida distancia entre los enlaces
con las carreteras C-260 y N-260, planteando soluciones con tercer carril y via colectora segun las
siguientes alternativas:
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¢ Alternativa I: Esta alternativa contemplaba la realizacién de un tercer carril de trenzado entre
los enlaces de la C-260 y la N-260, tanto en sentido La Jonquera como en sentido Girona. La
proximidad del viaducto del rio Manol respecto a los ramales del enlace de la C-260 obligaba
a prolongar éstos en todo el viaducto con lo que se dispuso también un tercer carril en una
longitud de unos 600 m en el tramo anterior al enlace de la C-260.

o Alternativa Il: Esta alternativa era idéntica a la anterior en cuanto a tipologia de enlaces y
carril de trenzado entre la C-260 y la N-260, con la Unica diferencia en que los ramales N-II/C-
260 (sentido La Jonquera) y C-250/N-II (sentido Girona) se disefiaban con las longitudes que
se definen en la normativa, pero incumpliendo la condicién de realizar los cambios de seccién
a una distancia superior a 250 m de un viaducto. Con ello se elimina el tercer carril entre el
P.K 5+050 y el P.K 5+650 y se evita la ampliacion del actual viaducto. Dado que se trata de
un enlace existente, y atendiendo a los criterios de la Orden de Eficiencia se consideraba
razonable y adecuada esta alternativa.

o Alternativa lll: Esta alternativa plantea los mismos enlaces que en las alternativas anteriores,
pero disponiendo una via colectora entre ellos. La solucion de via colectora permite ordenar
los movimientos de forma mas clara y restringir las interferencias con los vehiculos del tronco
en dos unicos puntos, mejorando asi el nivel de servicio del mismo respecto a la solucién de
trenzado. Dada la proximidad del rio Manol, la via colectora se inicia a unos 250 m antes del
inicio del viaducto, cuya longitud era de 150 m.

Posteriormente a todos los estudios realizados durante la fase 1 y 2 del Proyecto de Trazado se
entrego la fase 2, en febrero de 2015, seleccionando la Alternativa Il del Estudio de Enlaces y
Estructuras.

5.4. EVOLUCION DEL PROYECTO DE TRAZADO

Cabe destacar que posteriormente a la entrega de la fase 2 algunos de los criterios basicos usados
para la eleccion de la alternativa de trazado se vieron modificados.

¢ Informe de Supervision fase 2: El informe del Supervisor plantea la Alternativa I, como la
alternativa a desarrollar en posteriores fases. Alternativa que prevé 3 carriles en los dos
sentidos de circulacién en los alrededores del Viaducto del Manol, descartando la posibilidad
de reducir a 2 carriles e incumplir los 250m de igual seccién antes y después de un viaducto
superior a 100m.

e Norma de Trazado: Norma 3-1 IC "Trazado" (Orden FOM/273/2016, de 19 de febrero). La
nueva normativa ha obligado a modificar clotoides por modificaciones del trazado en planta y
puntos bajos por modificacion del trazado en alzado.

¢ Aprovechamiento de estructuras: de acuerdo con la Direccion del Proyecto se decide estudiar
otra alternativa que plantea la demolicién de las estructuras existentes para poder cumplir la
IAP-11 y posteriormente ejecutarlas cumpliendo galibos de la normativa de trazado en los
casos de cruce con el Ferrocarril, con las carreteras de la red basica y con las carreteras de la
red secundaria.

¢ Criterios seccién tipo:

o Arcenes interiores: por coordinacion con los demas tramos del corredor se aumenta
el ancho de los arcenes interiores a 1,5m.

o Bermas: por coordinacion con los demas tramos y con la finalidad de poder encajar
los diferentes elementos de contencion se aumenta el ancho de berma a 1,5m.

Por todo lo anteriormente citado, el trazado se ha vio modificado sensiblemente en la seccién
transversal, se modifico ligeramente en planta y sustancialmente en alzado, lo que llevé a modificar el
planteamiento inicial de “simple duplicacién” a un nuevo proyecto que ha visto modificados el alcance
de sus actividades.

La seccién de firme se modifica, por ser la que contiene suelo cemento la mas econémica y a su vez
la que da continuidad de la seccién de firme con los tramos contiguos.

Todos estos cambios se incorporaron al Proyecto de Trazado.

5.5. MODIFICACIONES DEL PROYECTO DE CONSTRUCCION RESPECTO AL PROYECTO DE
TRAZADO

Las principales modificaciones realizadas en el Proyecto de Construccidon respecto al Proyecto de
Trazado han sido las siguientes:

- Incorporacion de un tercer carril de trenzado entre el enlace de la N-260 con el enlace
Norte de Figueres incluido en el proyecto contiguo “Proyecto de Trazado y Construccién
de la Autovia del Nordeste A-2. Tramo: Conexién de la Variante de Figueres de la
carretera N-II con la autopista AP-7 al norte de Figueres”.

- Modificacién del ramal de incorporaciéon sentido Barcelona del enlace de la C-260, de
forma que sobre el cruce del rio Manol se separa del viaducto existente ejecutandose un
viaducto independiente para este ramal.

6. DESCRIPCION DEL PROYECTO DE CONSTRUCCION

6.1. DESCRIPCION GENERAL DE LA OBRA

El trazado objeto de actuacion tiene una longitud total de 8,2 km y esta situado entre los actuales
puntos kilométricos 748+800 y 757+040 de la N-Il. Se ha definido la solucién para una velocidad de
proyecto de 80 km/h de acuerdo con la orden de estudio, si bien también verifica para 100 km/h. La
seccion transversal esta compuesta por dos calzadas de 7,00 m, separadas por una mediana de 2,00
m, con arcenes interiores de 1,50 m, exteriores de 2,50 m y bermas de 1,50 m.

El proyecto contempla la duplicacion de la actual carretera por su lado derecho en la totalidad del
tramo, y transcurre siempre en terraplén. La rasante encajada no se acomoda al actual perfil
longitudinal ya que existen diversos tramos en los que es necesario incrementarla para garantizar el
cumplimiento de los galibos verticales libres en los cruces de las principales infraestructuras.

Se han proyectado tres enlaces:

e Enlace con la C-31, en el cual se propone adecuar el enlace existente sin modificar su
tipologia.

o Enlace con la C-260, disefiado mediante glorieta deprimida a distinto nivel con dos obras de
fabrica.

o Enlace con la N-260, en el que se adopta una tipologia de trébol parcial, con las dos hojas de
forma adyacente por el lado norte de la N-260. Se prevén dos glorietas, en pesas, para
resolver las intersecciones entre los ramales y la carretera N-260.

Hay que destacar que se ha incrementado la rasante practicamente en la totalidad del tramo objeto de
proyecto, alcanzando hasta los 2,50 m de incremento en algun punto. Por otro lado, y ligado al hecho
de que ya no se trata de una duplicacion pura de la actual infraestructura, se han adecuado también la
totalidad de parametros de definicién en planta a lo que estipula la Norma 3.1-IC aprobada segun
Orden FOM/273/2016, de 19 de febrero, llegando a producirse desplazamientos laterales puntuales
respecto al trazado actual de hasta 5,50 m.
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6.2. CARTOGRAFIA Y TOPOGRAFIA
Cartografia

Con fecha 13 de junio de 2013 se realiz6 el vuelo fotogramétrico GSD 10 cm a una altura de 1.175 m
con un total de 3 pasadas. Estos trabajos fueron realizados por Geoide Ingenieria SL.

Para la implantacién de la Red Basica se realizaron los siguientes trabajos:

Implantacion y materializacion de la Red Basica.
Observacion de la Red Geodésica y Red Basica.
Calculo planimétrico y altimétrico de la Red Basica.
Apoyo del vuelo fotogramétrico digital.

Para la ejecucion y calculo de los trabajos se ha utilizado la proyeccion UTM (Huso 31).

La Red Basica se compone de 5 vértices (V01 a V05) materializados en el terreno mediante clavos de
acero, mas dos vértices adicionales (N1 y N2) que completan la Red Basica desde el punto de vista
altimétrico. Para la observacion de la Red Basica se han empleado técnicas GPS bifrecuencia (L1+L2)
basadas en el método de observaciéon GPS Estatico Rapido. Dicha observacion se programé
empleando cuatro receptores, uno de ellos fijo situado en la estacién de referencia denominada BEUD
y otros dos en los vértices V01 y V05; y un receptor movil que se ha ido estacionando en la totalidad
de los demas vértices de la Red Basica y en el vértice de la Red REGENTE Mala Vehina.

Para la obtencién de la cota ortométrica de los vértices de la Red Basica se ha enlazado con la linea
de Nivelacion de Alta Precisién “575. Salt-Figueras”. Partiendo de tres vértices se ha transmitido cota
al resto de los vértices que conforman la Red Basica, mediante nivelacion geométrica doble,
empleando el método de nivelacion del punto medio.

También se realizé el enlace altimétrico y planimétrico con el proyecto del tramo anterior (Unico
disponible en el momento de realizar los trabajos de campo).

Para el céalculo de las observaciones GPS y la obtenciéon de las lineas base se ha empleado el
programa Leica GeoOffice v4 de Leica Geosystems. Todos los calculos y resultados se adjuntan en el
anejo de Cartografia y Topografia.

Los trabajos de restitucion han tenido por objeto realizar la restitucion del tramo de proyecto a escala
1/1.000 con curvas de nivel de 1 metro a partir del vuelo fotogramétrico digital de 10 cm de GSD. Los
trabajos se han realizado con 3 restituidores digitales DIGI 3D. Para la captura de los puntos se ha
utilizado el software DIGI y la edicién se ha realizado con estaciones de trabajo con software DIGI y
AUTOCAD generando ficheros digitales 2D y 3D.

También se han generado las ortofotografias digitales a escala 1/1.000 con un tamafio de pixel de
0,10 m, asi como los ortofotomapas generados a partir de éstas a la misma escala de salida.

Topografia

Se han realizado trabajos topograficos de detalle par lo cual se ha implantado una Red de Bases
Topograficas, realizandose métodos de GPS en modos RTK y topografia clasica. Como sistema de
referencia se ha empelado el sistema ETRS89, definido por el elipsoide GRS80. En total se
implantaron 144 bases.

La materializacién de las Bases de Replanteo en campo se ha realizado mediante clavos de acero
tipo Spit, Geopunt o hitos de tipo Feno, rotulados con su cédigo. Para definir las coordenadas se han
realizado una serie de lecturas con GPS en modo RTK, en diferentes dias y en diferentes horas, con
el fin de obtener una medida que garantice la precision requerida. Para la obtencién de la cota se ha
realizado una nivelacion geométrica.

La técnica de posicionamiento RTK se basa en la solucion de la portadora de las sefiales transmitidas
por los sistemas globales de navegacion por satélites GPS y Glonass. Una estaciéon de referencia
provee correcciones instantaneas para la estaciéon moévil. Como comprobacion planimétrica de los
resultados, se realizaron lecturas con Estacion Total, estacionando en cada una de las bases y
leyendo a la base anterior y posterior. A partir de las lecturas angulares y de distancia se obtiene
como diferencia maxima 0,02 m respecto a las coordenadas establecidas.

Debido a que en fase de supervision del Proyecto de Trazado se plantearon dudas acerca del sistema
VRS utilizado para la observacion GPS de las bases de replanteo (al no ser la metodologia
establecida en el PPT), en agosto de 2019 se realizé una comprobacion adicional de un 10% de las
bases de replanteo. EI método de trabajo consistié en la Birradiacion desde la Red Basica utilizando
lecturas GPS en RTK mediante radio enlace. La comparativa realizada se adjunta en el Anejo 2,
obteniéndose una diferencia para el peor valor de 25 mm, y por tanto dentro del rango admisible.

Finalmente, también en agosto de 2019 se implantaron nuevas bases, debido a que una gran parte de
las bases de replanteo se situaban dentro de la zona de influencia de la obra debido a que
inicialmente el proyecto no contemplaba ninguna actuacion en la calzada existente de la N-Il. En total
se implantaron 10 nuevas bases de replanteo (denominadas F1 a F10) agrupadas en 5 pares de
bases, visibles entre si para poder utilizarlas con topografia clasica. Estas bases se encuentran a una
distancia maxima entre grupos de 2 km.

Para la obtencién de la cota se ha efectuado una nivelacion geométrica de precision de ida y vuelta,
tomando como cota de partida el clavo de nivelacionN2 (coincidente con laBR-146). Dicha nivelacion
se ha realizado en cinco anillos cerrados.

Con todo ello, los levantamientos realizados han sido:

Levantamiento de las lineas blancas del tronco y enlaces existentes.
Levantamiento taquimétrico de todas las estructuras existentes.
Levantamiento taquimétrico de todas las obras de drenaje existentes.
Taquimétrico de la calle Migjorn.

Taquimétrico de la zona del paso inferior P1-0.4.

Taquimétrico del camino CI.06

6.3. GEOLOGIA Y PROCEDENCIA DE MATERIALES

6.3.1. Geologia del trazado

Geolégicamente, la zona de proyecto se encuentra ubicada en el sector mas nororiental de la
Peninsula Ibérica, en una zona dominada por materiales nedgenos, con una significativa cobertera de
materiales cuaternarios de origen principalmente aluvial.

En detalle, se llegan a distinguir las siguientes unidades geoldgicas.

Edad Epigrafe Descripcion
Rc Terraplenes de infraestructuras
Qro-1 Barras fluviales actuales
Qpa Depositos de llanura de inundacion
Qi Cauces fluviales fosiles
Qe Cuencas endorreicas

CUATERNARIO O Glacis

Qq, Terrazas fluviales alta
Qusm Abanicos aluviales distales de la Serra de I'llla
Qedt Abanicos aluviales proximales de la Serra de I'llla
Qpmg Abanicos aluviales de los relieves pliocenos

Memoria

Pagina 7



PROYECTO DE CONSTRUCCION AUMENTO DE CAPACIDAD DE LA CARRETERA N-Il.
TRAMO: VARIANTE DE FIGUERES — PONT DE MOLINS
Clave: 12-GI-3720

Edad Epigrafe Descripcion
NPFa Depositos de llanura aluvial pliocenos
TERCIARIO NPLm Depdsitos transicionales marinos pliocenos
NPsm Depositos marinos costeros pliocenos

Tabla 1. Tabla resumen de unidades en la zona de proyecto.

La mayor parte de la traza proyectada discurre sobre una llanura aluvial (unidad Qpa) rellena por la
dinamica fluvial reciente de los rios Manol y Muga, asi como de las rieras de Garriguella y Vilajuiga.
Asi pues, los materiales superficiales dominantes corresponden a sedimentos holocenos poco
consolidados depositados sobre un basamento terciario consolidado.

6.3.2. Tectonica

En la regién se aprecian dos conjuntos de estructuras formadas durante dos etapas tecténicas
claramente diferenciadas; la etapa compresiva paledgena y la etapa distensiva del Oligoceno-
Mioceno.

Durante la estructuracion paledgena se formaron los sistemas de cabalgamientos que caracterizan la
zona noroeste y sur de la zona de proyecto, definiendo grandes mantos de corrimiento de significacion
regional como son el manto del Biure, de Figueres-Montgri y del Cadi.

La zona de proyecto se centra en uno de estos mantos, concretamente en el manto de Figueres -
Montgri, aflorando los materiales del basamento Unicamente en las cercanias de la ciudad de
Figueres debido a que la mayor parte de este se encuentra fosilizado por el potente paquete de
materiales nedgenos de relleno de la fosa de I'Emporda. Esta constituido principalmente por calizas
del Jurasico y margas del Cretacico con una potencia cercana a los 800 m.

Si bien, la estructuracién del basamento de la cuenca corresponde a estructuras pirenaicas, el
principal sistema de fracturacién de la regién corresponde al conjunto de fallas normales de direccién
NW-SE que conforman los margenes de la cuenca propiamente dicha, asi como el levantamiento de
las Serres Transversals.

Esta estructuracion neégena conforma grandes fallas que cortan, tanto los materiales, como las
estructuras compresivas previas, provocando el hundimiento y basculamiento de varios bloques.
Aparte es la causante de los vestigios volcanicos de la region.

Las principales fallas extensivas que existen a nivel regional en la zona de proyecto son, de oeste a
este:

e Falla de Amer: Presenta un buzamiento de 60° en superficie y un salto cercano a los 1.400
metros. Presenta un importante piedemonte sintectonico de brechas, asi como edificios
volcanicos asociados con antigiedades variables entre 46.000 y 29.000 afios. De manera
asociada a esta falla se han registrado episodios sismicos recientes en los afios 1427, 1909 y
1912, sugiriendo que la falla aun se encuentra activa.

¢ Falla de Llora: Su buzamiento es también de unos 60° en superficie y tiene un salto maximo
cercano a los 1.700 metros. Presenta edificios volcanicos cuaternarios como el de Canet
d'Adri, pero no presenta un resalte topografico significativo al encontrarse fosilizada por
depositos aluviales cuaternarios.

¢ Falla de Cartella: Presenta un buzamiento de 60° en superficie y un salto maximo cercano a
los 1.400 metros. Al igual que las fallas anteriores, presenta restos volcanicos sin fechar y se
encuentra fosilizada por depédsitos pliocenos. No presenta ningun tipo de expresion
morfolégica.

e Falla de Camds-Celra: Representa el limite geoldgico entre las Sierras Transversales y la
cuenca del Emporda. Esta formada por un conjunto de fracturas que acumulan un salto
cercano de 1.300 m. Se encuentra fosilizada por el sistema aluvial Plioceno de Palol de
Revardit y presenta algunos restos volcanicos muy degradados.

¢ Falla de Juia: Esta compuesta por tres fracturas muy préximas con un salto acumulado de
unos 2.000 m. Se reconoce Unicamente en el margen meridional del Emporda, siendo
cubierta por los depdsitos cuaternarios del rio Ter y los sistemas aluviales pliocenos. El
edificio volcanico de Mont Rodé esta asociado a esta falla y tiene una edad de 8,1 millones de
afos.

¢ Falla de Riuras: Es la estructura identificada principal situada mas al este. Presenta un salto
cercano a 1.000 metros y se encuentra fosilizada por sedimentos del Mioceno superior.

Aparte de las principales fallas mencionadas anteriormente, se identifican numerosas fallas
subordinadas (sintéticas y antitéticas, planares y listricas) con un salto y wuna longitud
significativamente menor (comprendida por lo general entre 10 y 500 metros). Presentan en planta
orientaciones variables entre NW-SE y NS, llegando en algunos casos a NE-SW.

En los que respecta a aspectos neotectonicos, la zona de proyecto se caracteriza por una baja
sismicidad con registros de movimientos tectonicos postmiocénicos. De entre los registros geoldgicos
indicativos de actividad neotectonica destacan los siguientes:

¢ Sedimentos pliocenos y cuaternarios deformados y fracturados.
¢ Sismicidad asociada a fallas extensivas, principalmente la de falla de Amer.
¢ Edificios volcanicos pleistocenos.

¢ Reorientaciones que sufren algunos meandros del rio Manol asi como los rios Llobregat y
Muga.

¢ Diferencias de cota entre superficies de erosion.

6.3.3. Geomorfologia

A nivel regional, la zona de proyecto queda caracterizada principalmente por relieves suaves y
deprimidos correspondientes al relleno sedimentario (terciario y cuaternario) de la Fosa neégena del
Emporda. Esta queda enmarcada por los relieves de la Sierra de Rodes y del Albera al norte y los
relieves estructurales desarrollados sobre los materiales eocenos al oeste.

Los terrenos pertenecientes a la fosa nedgena se caracterizan por presentar un cuaternario potente y
depositado bajo un régimen subsidente a diferencia de los sistemas de terraza clasicos en los que los
materiales mas antiguos quedan en posiciones topograficas superiores a los mas modernos.

6.3.4. Hidrogeologia

La zona de proyecto se encuentra en el area hidrogeolégica denominada Emporda (Masa de agua
subterranea n° 06, inventariada por la Agencia Catalana del Agua). Esta area corresponde a toda la
cuenca regional formada las unidades litoestratigréficas sedimentarias de edad nedgena y cuaternaria
en un ambiente de abanicos aluviales.

La disposicién de los abanicos sedimentarios, su repeticion en el tiempo, su evolucién espacial
(cambios de facies) y la coalescencia entre unos y otros son los factores que determinan las
caracteristicas hidrogeolégicas verticales y horizontales de esta masa. Asi, los abanicos aluviales de
edad neodgena configuran acuiferos de tipologia libre a multicapa confinados, mientras que los
abanicos cuaternarios generan acuiferos de tipologia libre a partir de las terrazas aluviales bajas (de
T2 a T actual) de los tramos medios de los rios.
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El espesor del conjunto nedgeno y cuaternario que forma la masa del Emporda ha sido determinado
en varios puntos mediante sondeos profundos. En la cubeta de Riumors se han identificado mas de
1.000 m de materiales nedgenos a partir del sondaje geotérmico GEOT#1, mientras que en el sector
de la cubeta de Fallines, el sondaje geotérmico GEOT#2 llegd a mas de 500 m sin detectar el sustrato
de las unidades de relleno.

No se han realizado ensayos especificos para el analisis de la permeabilidad y la transmisividad de
los materiales atravesados por el trazado en proyecto.

En referencia a la permeabilidad, hemos analizado la permeabilidad de los materiales en funcién de
las granulometrias obtenidas en los ensayos de laboratorio realizados sobre las muestras de cada
unidad geotécnica. Asi, en la tabla siguiente se muestran los pardmetros de permeabilidad estimados:

Unidad Geotécnica Permeabilidad (m/d)
Qc 0,6-1,7
Qg 8-43
Tc 0,6 -0,06
Tg 43-8

Tabla 2. Permeabilidad de las unidades geotécnicas

La masa de agua Emporda presenta varias orientaciones del flujo condicionadas a las relaciones de
recarga y descarga entre la masa, los cursos fluviales y las relaciones con otras masas. En el sector
de la masa comprendido entre las Gavarres y el Ter y Dard, el flujo regional se establece hacia el rio,
en una orientaciéon NNE. En el sector entre el Ter y el Fluvia, la masa presenta un umbral central a
partir del cual el flujo presenta dos orientaciones:

¢ Una de flujo SE hacia el rio Ter.
e Oftra de orientacién NE hacia el Fluvia.

En el sector entre los rios Fluvia y Manol el flujo predominante es de orientacion NE, existiendo
modificaciones locales del flujo como consecuencia de la relacion que se establece entre la red hidrica
secundaria y los niveles permeables mas superficiales. En el sector mas cercano al litoral, donde el
acuifero es de tipologia libre, el flujo predominantemente es de componente este.

A nivel regional se puede considerar que el flujo predominante en el conjunto de la masa presenta una
orientacion de componente noreste a este-noreste. No se evidencia en ningun sector la presencia de
campos de bombeo relevantes a excepcion de los conos locales de bombeo atribuibles a algunas de
las captaciones de abastecimiento municipal existentes

6.3.5. Procedencia de materiales

Para los movimientos de tierras previstos en el presente proyecto, se han cubicado todos los
volumenes de tierras no despreciables a realizar durante la fase de ejecucion del tronco mas enlaces,
caminos y desvios provisionales. Los movimientos de tierras obtenidos son los siguientes:

Excavaciones

Medicién (m?3)

Tedrica trazado

Origen

Destino

1.3 Excavacion aprovechable 384.894,47

1.3.1 Excavacién Desmonte 232.563,40 Terraplén existente Cimiento y nucleo del nuevo terraplén
1.3.2 Excavacidn saneo estructuras 88.662,22 Terraplén existente Cimiento y nucleo del nuevo terraplén
1.3.3 Desvios provisionales 11.240,10 Terraplén existente Cimiento y nucleo del nuevo terraplén
1.3.4 Zona explanaciones 52.428,75 Terraplén existente Cimiento y nucleo del nuevo terraplén

Medicién (m3)
Excavaciones Origen Destino
Tedrica trazado

Tabla 3. Mediciones de excavaciones en el tramo de N-II proyectado.

Medicién (m?3)
Rellenos Origen Destino
Tedrica trazado
2 Rellenos
2.1 Terraplén material propia obra 428.189,47
2.1.1 Terraplén aprovechable 384.894,47 Terraplén existente Nuevo terraplén
2.1.2 Precarga 43.295,00 Precarga Nuevo terraplén
2.2 Terraplén de préstamo 399.547,03
2.2.1 Terraplén 51.211,64 Préstamo - Adecuado Nuevo terraplén
2.2.2 Relleno estructuras 217.299,82 Terraplén existente Nuevo terraplén
2.2.3 Relleno todo-uno de aportacion 87.740,57 Préstamo Nuevo terraplén dentro del
T100 y relleno saneos
2.2.4 Precarga 43.295,00 Préstamo Precarga + nuevo terraplén
2.3 impermeabilizacion bermas 14.238,10 Préstamo Relleno bermas
3. Suelo adecuado 191.654,80 Préstamo - Adecuado Coronacion d?l nuevo
terraplén
. fi .
4. Suelo cemento 62.258,30 Cantera Secciones firmes caminos /
Trasdoses
5. Suelo estabilizado 101.819,10 Préstamo - Adecuado Suelo EST-3
6. Zahorra 22.236,70 Cantera Zahorra

Tabla 4. Mediciones de rellenos en el tramo de N-II proyectado.

Es importante destacar que una buena parte de los materiales que se obtengan de las excavaciones
de los rellenos existentes podran ser utilizados en la construccion de los rellenos.

1.1 Excavacion tierra vegetal 53.144,01 Traza Acopio / Restauracién ambiental
1.2 Excavacion no aprovechable 65.787,77
1.2.1 Excavacion Saneo 26.205,37 Material inadecuado Restauracion de préstamos /Vertedero

1.2.2 Excavacion Escalonado 39.582,40 Material escalonado Restauracion de préstamos /Vertedero

De acuerdo con esta tabla, sera necesario obtener material de aportacion para terraplenar
(399.547,03 m?), dado que la carretera actual va en todo su trazado en terraplén. De la misma
manera, se deberan retirar de la obra todos los materiales no aprovechables (65.787,77 m?) los cuales
se deberan destinar a la restauracion de los préstamos empleados.

Los materiales necesarios para la construccion del tramo objeto del proyecto son los siguientes:
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Material Procedencias recomendadas
Relleno de terraplenes Excavaciones / Préstamos Propia traza / P-3 por proximidad
Coronacion de terraplén Préstamos P-3 por proximidad

Suelo seleccionado Canteras C-1 por proximidad

P-3 / C-1 por proximidad

Zahorra o todo-uno Préstamos / Canteras

Arido fino y grueso para
mezclas bituminosas

Aridos para hormigones Canteras / Plantas de hormigoén C-1/ H-1 por proximidad

Canteras / Plantas de aglomerado C1 / H-5 por proximidad

Tabla 5. Procedencia de materiales propuesta segun su naturaleza.

Se prevé que los materiales para suelos adecuados y estabilizados o para las zahorras vengan de las
zonas de préstamo (P-3 principalmente por proximidad) o de cantera (C-1 por proximidad).

El suelo seleccionado se prevé usar para ciertas secciones de firme en desvios de trafico y caminos,
asi como en el trasdos de estructuras.

6.4. EFECTOS SiSMICOS

En la zona de proyecto la normativa especifica los siguientes valores para la aceleracion bésica y por
el coeficiente K de contribucion: a,=0,09g; K=1,0.

Considerando el perfil geolégico dominante en los 30 metros superficiales de terreno vy
considerandose las estructuras del tronco de importancia especial se obtiene a efectos de calculo de
las estructuras una aceleracion de calculo de ac= 1,41 m/s2. Para el resto de las estructuras (muros
de contencion) y obras de tierra se obtiene una aceleracion de calculo maxima de a.= 1,09 m/s2.

6.5. CLIMATOLOGIA E HIDROLOGIA

En el anejo n° 5 Climatologia e Hidrologia del proyecto se desarrolla el estudio de Climatologia
partiendo de los datos climatolégicos disponibles de las estaciones meteorolégicas existentes en la
zona y posteriormente se procede al estudio hidrolégico mediante el analisis del medio fisico donde se
asienta el tramo proyectado, determinando las cuencas de aportacion y las caracteristicas de estas.

La determinacién de los caudales del proyecto se realiza a través de la metodologia que se establece
en la norma 5.2-IC drenaje superficial de la Instrucciéon de Carreteras (Orden FOM/298/2016 de 15 de
febrero).

De acuerdo con dicha norma, el caudal de proyecto es aquél que se debe tener en cuenta para
efectuar el dimensionamiento hidraulico de una obra, elemento o sistema de drenaje superficial de la
carretera, considerandose igual al caudal maximo anual correspondiente a los periodos de retorno
indicados en la norma, veinticinco afios para el drenaje de la plataforma y margenes y al menos 100
anos para el drenaje transversal.

En el caso concreto de la redaccion del Proyecto de Construccién de “Aumento de capacidad de la
carretera N-ll. Tramo: Variante de Figueres - Pont de Molins” la Agencia Catalana del Agua (ACA)
proporciono en el afo 2014 informacién de las avenidas asociadas a diferentes periodos de retorno
del rio Manol y la Riera de Figueres, y asi mismo estableci6 que se debian seguir las
recomendaciones contenidas en su documento de “Recomendaciones técnicas para los estudios de
inundabilidad de ambito local” para el resto de cursos interceptados por el trazado (Rec del Mal Pas y
Riera de Galligants).

En el afio 2022 la ACA ha proporcionado modelos hidraulicos actualizados a partir de los cuales se ha
realizado una modelizacién hidraulica de la carretera y sus obras, tanto en situacion actual como en
situacion futura, lo que ha permitido verificar el comportamiento de las mismas y comprobar los
requerimientos de la ACA.

Climatologia

Para el estudio de Climatologia se analizan los datos de las estaciones meteoroldgicas de la zona,
preseleccionando las estaciones que cumplen con los requisitos de series mayores de 15 afios,
distancias minimas a la zona del proyecto y diferencia de cota inferior a 100 metros para evitar las
variaciones de temperatura.

INDICATIVO NOMBRE FUENTE ALTITUD | NUMERO | )\ ¢5S DE LA SERIE
DE ANOS
0423 PERALADA AEMET 25 99 1915 | 2014
0429 FIGUERES AEMET 40 41 1943 | 1984
0429X* | FIGUERES, LES ASPRES AEMET 47 27 1900 | 2017
0431 CASTELLO D’EMPURIES AEMET 17 80 1914 | 1994
SERVEI
u1 CABANES METEOROLOGIC DE 31 66 1950 2016
CATALUNYA
. SERVEI
WA1 CASTELLO DPEMPURIES | METEOROLOGIC DE 17 15 2001 2016
CATALUNYA

Tabla 6. Datos de las Estaciones Meteorolégicos de la zona

Se consideran principales las estaciones de la AEMET siendo de apoyo las del SMC, para tener una
imagen mas ponderada de las variables climaticas de la zona. La estacion 0429 es la antigua estacion
termopluviométrica de Figueres, que en el afio 1984 dejé de estar operativa, quedando substituida en
1990 por la estacion 0429C y esta substituida por la 0429 X que se solaparon en 2009 durante varios
meses. Por la localizacién de la misma podriamos considerar que la estacién es una unica y por tanto
los datos son asimilables por esta ultima.

De las anteriormente enumeradas la Unica que cumplia las recomendaciones de la O.M.M. es la
“Figueres 0429X Les Aspres” y por tanto se ha escogido para la representacion de los datos
climaticos y térmicos de la zona. De esta estacion se han obtenido las principales variables
pluviométricas y termométricas, y se han calculado indices y valores climatoldgicos. Adicionalmente,
esta informacion sirve de base para la definicion de caudales de las cuencas de aportacion.

Las variables analizadas son:

Datos pluviométricos:

Precipitacion total mensual.
e Precipitacion maxima diaria.
e Precipitacién mensual maxima.

e Dias de lluvia.

Memoria

Péagina 10



PROYECTO DE CONSTRUCCION AUMENTO DE CAPACIDAD DE LA CARRETERA N-Il.
TRAMO: VARIANTE DE FIGUERES — PONT DE MOLINS
Clave: 12-GI-3720

o Dias de nieve.

o Dias de granizo.

e Dias de tormenta.

e Dias de niebla.

o Dias de precipitacion apreciable.

o Dias de precipitacion > 1 mm.

e Dias de precipitacién >10 mm.

e Dias de precipitacion >30 mm.
Datos termométricos:

e Temperatura maxima del mes.

e Temperatura maxima media.

e Temperatura menor de las maximas diarias.

e Temperaturas minimas del mes.

e Temperatura minima media.

e Temperatura mayor de las minimas.

e Temperatura media del mes.
Otros datos:

e Humedad.

e Insolacion.

e Vientos dominantes.

e Evaporacion media.

Como resumen se puede indicar que la zona de proyecto presenta clima templado con temperatura
media anual en torno a 18 °C y precipitacion media entre 600 y 2000 mm.

A partir de los datos termopluviométricos se han obtenido los distintos indices climaticos que sirven de
base para clasificar o caracterizar climatoldgica y agroclimaticamente la zona del estudio, habiendo
resultado los siguientes:

a) Régimen pluviométrico de Koppen: Tipo C Lluvioso-templado.

b) Factor pluviométrico de Lang: Himeda (préxima a arida).

c) indice pluviométrico de Blair: Subhiimedo.

d) indices de aridez de Martonne y Martonne-Cottmann: Subhiimedo.

e) indice termopluviométrico de Dantin-Revenga: Semiarida muy préxima a himeda.

f) indice bioclimatico de Vernet: Continental.

g) indice de temperatura efectiva de Thornthwaite: mesotermal y vegetacion floresta media.

h) Diagrama ombrotérmico de Walter-Gaussen: se ha obtenido el diagrama del que se
concluye la existencia de una estacion seca coincidente con el periodo de maximas
temperaturas produciendo una estacion arida en la parte central del afio que se corresponde
a los meses desde junio a agosto ambos incluidos.

Se han estudiado los dias Utiles de trabajo para cada una de las unidades de obra, resultando los
siguientes:

DIAS HABILES DE TRABAJO:

DIAS MENSUALES: DIiAS HABILES para:
MES [~ " e | T MEZCLAS [ PRODUCC. | RIEGOSY
TOTAL | LABORAB. | HORMIGONES. | EXPLANACIONES. ST T A T
MEDIA MENSUAL = 18 20 17 15 18
Tabla 7. Dias utiles de trabajo
Hidrologia

La zona por la que discurre el trazado se caracteriza por una orografia muy llana que ocasiona la
aparicion de zonas de facil encharcamiento. Utilizando cartografia a escala 1:25.000; 1:5.000 y
1:1.000, se han definido las cuencas principales del drenaje transversal y las cuencas secundarias del
drenaje longitudinal. Se han delimitado un total de siete (7) cuencas principales y diecinueve (19)
cuencas secundarias. El trazado atraviesa los siguientes cauces, todos ellos pertenecientes a la
Cuenca del rio Muga.

e Cuenca C01 P.K. 5+300 rio Manol.
e Cuenca C04 P.K. 6+800 rec del Mal Pas.
e Cuenca C06 P.K. 7+200 riera Galligants.

Se han definido sus caracteristicas fisicas y se han obtenido los caudales de calculo que se resumen
en las siguientes tablas:

T co1 C02a | C02b | C02c | C02d | C02e | CO2f | CO2g | CO2h | CO2i | C02j | CO2k

10 | 101,415 | 1,346 | 1,770 | 5,676 | 3,464 | 0,993 | 2,007 | 0,576 | 2,423 | 0,871 | 0,755 | 1,422

25 | 212,670 | 2,463 | 2,437 | 10,086 | 5,088 | 1,478 | 3,442 | 1,004 | 4,143 | 1,464 | 1,296 | 2,223

50 | 323,690 | 3,529 | 2,981 | 14,236 | 6,448 | 1,888 | 4,768 | 1,404 | 5,730 | 2,005 | 1,797 | 2,921

100 | 459,259 | 4,789 | 3,561 | 19,095 | 7,919 | 2,333 | 6,300 | 1,868 | 7,561 | 2,625 | 2,376 | 3,695

500 | 872,224 | 8,456 | 5,054 | 33,041 | 11,738 | 3,495 | 10,615 | 3,189 | 12,709 | 4,351 | 4,007 | 5,762

Tabla 8. Caudales de calculo

T | C03a| C03b | C03c | C03d Cco4 Co5 Co6 Co7a | C07b | CO7c co7d
10 10,889 | 10,954 | 2,233 | 0,821 | 13,674 | 1,301 | 33,623 | 1,720 | 2,145 | 0,756 0,322
25 11,488 | 16,909 | 3,800 | 1,400 | 24,090 | 2,130 | 64,219 | 3,060 | 3,559 | 1,321 0,575
50 | 2,033 | 22,056 | 5,243 | 1,934 | 33,851 | 2,875 | 93,902 | 4,322 | 4,840 | 1,848 0,815
100 | 2,657 | 27,729 | 6,903 | 2,549 | 45,243 | 3,718 | 129,429 | 5,799 | 6,299 | 2,461 1,096
500 | 4,388 | 42,780 | 11,561 | 4,275 | 77,800 | 6,030 | 234,634 | 10,042 | 10,331 | 4,206 1,906

Tabla 9. Caudales de célculo
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En los terraplenes que resultan inundados por la avenida de T=100 afios se ha dispuesto, hasta la
cota de inundacion, relleno todo-uno cuyo pase por el tamiz 0,063 sea menor del 5%, de acuerdo con
la Instruccion 5.2-IC.

6.6. PLANEAMIENTO Y TRAFICO

6.6.1. Planeamiento

El disefio de una nueva calzada paralela por el lado este a la actual carretera N-II para transformarla
en carretera multicarril afecta a 6 municipios ordenados de sur a norte:

6.6.1.1  Vilamalla

El planeamiento vigente es el Plan de Ordenaciéon Urbanistica Municipal (POUM) aprobado
definitivamente por la Comision Territorial de Urbanismo de Girona, en sesiones de 10 de diciembre y
de 5 de noviembre de 2008.

Segun el planeamiento urbanistico vigente entre los P.K. 748+500 y P.K. 749+500 existe una reserva
viaria para poder ampliar la actual calzada de la carretera N-II por el lado este, pero entre los P.K.
749+100 y P.K. 749+500 la franja de reserva viaria se estrecha afectando el proyecto a una zona de
Suelo Urbano. A partir del P.K. 749+500 hasta el P.K. 750+500 no existe reserva viaria
superponiéndose la planta sobre un suelo de Zona de Proteccion Agricola.

6.6.1.2 El Far dEmporda

El planeamiento vigente es el Plan General de Ordenacién Urbana de El Far d’Emporda (PGOU),
aprobado el 19 de noviembre de 2001 y publicado el 5 de febrero de 2002.

Segun el planteamiento urbanistico la franja de reserva viaria no tiene la suficiente anchura para
poder encajar dentro de ella la duplicaciéon de calzada de la carretera N-II. Afecta por el Este desde el
limite con el municipio de Vilamalla hasta el limite de Figueres a un suelo tipo ce5, suelo urbanizable
no programado, aun suelo tipo d1, suelo no urbanizable de régimen ordinario y suelo tipo d2, suelo no
urbanizable de desarrollo industrial.

6.6.1.3 Figueres

El planeamiento urbanistico vigente es el Plan General de Ordenacion Urbana de Figueres (PGOU),
aprobado definitivamente el 4 de diciembre de 1983.

En el plan general se contempla una franja de reserva viaria para la calzada de la carretera N-Il entre
el rio Manol y el enlace de la carretera N-II con la carretera N-260. Esta franja viaria no contempla la
duplicacion de la carretera N-Il hacia el este, por lo tanto, se afecta a una zona de Suelo Sin
Proteccidn Especifica entre el rio Manol y el enlace de la carretera N-Il con la carretera C-260, y una
zona de Suelo de Proteccion de Alto Valor Agricola entre el enlace anterior y el enlace de la carretera
N-II con la carretera N-260.

6.6.1.4 Vilabertran
El planeamiento urbanistico vigente es el Plan General de Ordenacion Urbana de Vilabertran (PGOU).

Segun el planeamiento vigente existe una franja de reserva viaria por donde actualmente esta
implantada la carretera N-II, pero sin espacio para la ampliaciéon de calzada prevista en el proyecto,
por lo tanto, se ve afectado al este de la carretera N-Il el suelo denominado Espacios Libre de
“Frontissa”.

6.6.1.5 Cabanes
El planeamiento urbanistico vigente es el Plan General de Ordenacion Urbana de Cabanes (PGOU).

La reserva viaria marcada en el plan general abarca el actual trazado de la carretera N-Il, pero no la
implantacion de la ampliacién de la infraestructura que afecta a una zona de Suelo Sin Proteccion
Especifica.

6.6.2. Trafico

En el apartado 6.6.2.1 se resume el estudio de trafico del Proyecto de Trazado, que consideraba que
la autopista AP-7, una vez puesta en servicio la duplicacion de calzada de la N-ll, se mantenia de
peaje tanto para los vehiculos ligeros como pesados. En el Anejo de Planeamiento y Trafico se recoge
el estudio realizado en los apartados 1 a 16.

No obstante, el 31 de agosto de 2021, finalizé la concesién de las autopistas AP-7 en todo el tramo
Tarragona-Barcelona-La Jonquera, y de la AP-2 en el tramo Zaragoza-El Vendrell. Este nuevo
escenario cambia por completo los traficos de largo recorrido en la AP-7 y en la N-Il en el tramo
concreto de este proyecto. En el apartado 17 del anejo de trafico se analiza la incidencia que este
hecho provoca sobre los traficos obtenidos, resumiéndose las conclusiones en el apartado 6.6.2.2 de
esta memoria.

6.6.2.1 Estudio de trafico del Proyecto de Trazado

El ambito de estudio comprende el corredor de la N-Il a su paso por la provincia de Girona desde la
localidad de Orriols hasta la frontera con Francia en La Jonquera. En el ambito del presente proyecto
destaca el municipio de Figueres como principal. Este ambito comprende un area mayor que la
correspondiente al tramo objeto del proyecto al haberse realizado el estudio de forma conjunta para
los diferentes tramos en que se dividio la actuacion entre Orriols y La Jonquera.

En el Anejo n° 6 Planeamiento y Trafico se recoge el estudio de tréfico realizado en la fase de
proyecto de trazado.

Ademas, en el citado Estudio de trafico se complement6 la informacién sobre movilidad y tréfico
mediante un trabajo de campo consistente en encuestas y aforos manuales y automaticos de
vehiculos en diversos puntos del corredor.

Los datos mas actuales sobre trafico en el corredor se tienen a partir de los datos de aforo recogidos
en el Mapa de Trafico que anualmente publica la Direccion General de Carreteras del Ministerio de
Fomento y de los datos de las estaciones de aforo que recoge el Plan de aforos de la Generalitat de
Catalunya.

En abril de 2013, se inicié la prohibicion de circulacién de los vehiculos de mercancias de mas de 26
toneladas de masa maxima, equivalente a cuatro 0 mas ejes. Desde entonces, dichos vehiculos no
pudieron circular por la carretera N-Il entre los kildmetros 773,5 en La Jonquera, hasta el kilémetro
709, en Fornells de la Selva. El itinerario alternativo fue la autopista AP-7 entre las salidas 8
(Riudellots de la Selva) y 2 (La Jonquera).

Esta prohibicién tuvo como excepciones aquellos vehiculos que tuvieran como origen o destino alguna
de las comarcas (segun la documentacion de porte correspondiente) cuyo trayecto mas corto no fuera
a través del itinerario alternativo, o que utilizaran la N-Il para poder repostar, descansar o avituallarse,
realizando el trayecto minimo por la N-1l y volviendo a su itinerario por el mismo camino.

La medida supuso un descenso muy importante del trafico de vehiculos pesados. Dado que estos
vehiculos en ese tramo de carretera suponen un porcentaje muy importante sobre el trafico total (del
orden de un 25% antes de la prohibicién), el descenso también se produjo de manera significativa en
el trafico total.

Para caracterizar el trafico en el corredor, en cuanto a estacionalidad, se cuenta con los datos de la
estacion E-180-0.

Se utilizan los valores de dicha estacién en dos afos. En el 2012, para elevar los datos de los aforos
realizados ese afio, y los del 2016, para calcular los valores necesarios para determinar los niveles de
servicio.

Para la modelizacién de la red y la simulacién del trafico se ha utilizado la aplicacion de planificacion
de transportes VISUM de PTV en su version 16.0. Se ha modelizado toda la red viaria en el ambito de
estudio existente en el afio de referencia, 2014.
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La tramificacion utilizada para la estimacion de la demanda futura fue la siguiente:
e Tramo IV. Variante de Figueres — Pont De Molins:
o Subtramo TIV.1: Enlace Vilamalla - Enlace C-31 a Torroella de Montgri.
o Subtramo TIV.2: Enlace C-31 a Torroella de Montgri - Enlace C-260 a Roses.
o Subtramo TIV.3: Enlace C-260 a Roses - Enlace N-260 a Llanga.
o Subtramo TIV.4: Enlace N-260 a Llan¢a - Final del tramo.

Para obtener los traficos de los afios posteriores a la puesta en servicio de la infraestructura se
consideraron dos escenarios.

El primero de ellos, consideré los crecimientos indicados en la Orden Ministerial FOM/3317/2010,
tanto hasta la puesta en servicio, como hasta el afio horizonte: un 1,12% hasta el afio 2016, y un
1,44% a partir de entonces.

Periodos Orden FOM/3317/2010
2016-2017 1,12%
2017-2042 1,44%

Tabla 10: Porcentajes de crecimiento

En el segundo escenario, se previé un crecimiento del trafico en relacion con el PIB, tanto hasta la
puesta en servicio, como hasta el afio horizonte.

A partir del afio 2024, se considerd un crecimiento constante del 1,31%.

Aunque la nueva carretera cambia sus caracteristicas, no tendra un trazado nuevo, ni se considera
que se vaya a producir trasvase de viajeros de otros modos, razones por las cuales no se consideran
traficos adicionales por induccion.

Los resultados de la prognosis de trafico segun el crecimiento de la Orden Ministerial y el nivel de
servicio obtenido para cada uno de los tramos del tronco fueron los siguientes:

A la vista de los resultados, la IMD estimada en el subtramo V.2 para el afio horizonte 2042 seria de

52.002 vehiculos/dia.

Subtramo IV.3: Enlace C-260 -Enlace N-260

Ao IMD NS
2019 33427 B
2029 38563 B
2039 44490 B
2042 46081 B

Tabla 13: Prognosis de trafico para el subtramo IV.3

A la vista de los resultados, la IMD estimada en el subtramo 1V.3 para el afio horizonte 2042 seria de

46.081 vehiculos/dia.

Subtramo IV.4: Enlace N-260 — Final tramo

Ano IMD NS
2019 29535 A
2029 34074 B
2039 39312 B
2042 40720 B

Tabla 14: Prognosis de tréafico para el subtramo 1V.4

A la vista de los resultados obtenidos, la IMD estimada en el subtramo V.4 para el afio horizonte 2042

seria de 40.720 vehiculos/dia.

El nivel de servicio en los enlaces se resume en las siguientes tablas:

Enlace 1
Subtramo IV.1: Enlace Vilamalla — Enlace C-31
Afio IMD NS Divergencia | Convergencia | Divergencia | Convergencia
Elemento y 1 2 4
2019 35598 B . - -
2029 40277 B Sentlldo Creciente Decreciente
2039 46467 B Longitud 195 195 150 190
2042 48123 B Trafico HP tronco (veh) 1733 1631 1950 1599
Tabla 11: P s de trafi I subt V.1 Trafico HP ramal (veh) 104 362 351 298
abla 11: Prognosis de trafico para el subtramo IV.
g p Trafico HP tronco (pesados) 461 421 442 413
A la vista de los resultados, la IMD estimada en el subtramo V.1 para el afio horizonte 2042 seria de Trafico HP ramal (pesados) 41 31 28 51
48.123 vehiculos/dia.
Dr 10,69 12,71 12,74 12,3
Subtramo IV.2: Enlace C-31 - C-260 Sr 95,62 99,98 94,48 100,13
Ano IMD NS Nivel de Servicio B C C B
2019 37720 B . -
2029 43517 B Tabla 15: Nivel de servicio enlace 1
2039 50208 C
2042 52002 C
Tabla 12: Prognosis de trafico para el subtramo IV.2
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Enlace 2

Trenzado Enlaces 2-3

Elemento Divergencia 2 | Convergencia 3
Sentido Creciente Decreciente
Longitud 585 660
Trafico HP tronco (veh) 1991 1496
Trafico HP ramal (veh) 522 453
Trafico HP tronco (pesados) 450 415
Trafico HP ramal (pesados) 29 27
Dr 5,03 6,47
Sr 93,66 105,51
Nivel de Servicio A B
Tabla 16: Nivel de servicio enlace 2
Elemento Trenzado 1 Trenzado 2
Sentido Creciente Decreciente
Longitud 755 665
Trafico HP tronco (veh) 1175 1267
Trafico HP rampa-tronco (veh) 189 229
Trafico HP tronco-rampa (veh) 295 108
Trafico HP rampa-rampa (veh) 142 79
Trafico HP tronco (pesados) 381 365
Trafico HP rampa-tronco 3 49
(pesados)
Trafico HP tronco-rampa
41 3
(pesados)
Trafico HP rampa-rampa
5 7
(pesados)
Dr 7,27 6,7
Sr - -
Nivel de Servicio B B

Tabla 17: Nivel de servicio trenzado enlaces 2 y 3

Las categorias de trafico adoptadas eran TOO para el tronco y T2 para la mayoria de los ramales de
los enlaces.

6.6.2.2 Actualizacion razonada del estudio de trafico debido a la finalizacién de la concesion de la
AP-7

El Estudio de Trafico realizado hasta el momento partia de las siguientes hipotesis basicas:

- Enla situacién actual, el tramo de la autopista AP-7 en la zona de la Figueres se consideraba
de peaje para los vehiculos ligeros pero libre de peaje para los vehiculos pesados.

- Con la puesta en servicio de la duplicacién de calzada de la N-Il, la autopista AP-7 pasaba a
ser de peaje también para los vehiculos pesados.

En consecuencia, con la puesta en servicio de la duplicaciéon de calzada de la N-II, el trafico pesado
que actualmente pasa por la AP-7 se trasvasaria a la N-ll, con un incremento significativo de los
vehiculos pesados, tal como pone de manifiesto el estudio realizado que proporcionaba las siguientes
intensidades:

Intensidades en 2016 y 2041 Estudio de Trafico del Proyecto de Trazado

Situacion actual N-II sin Situacion futura N-II Situacion futura N-II

T duplicar (*) duplicada (2.026) (**) duplicada (2.041) (**)
ramo
IMD . IMD . IMD
. IMD pesados | IMD ligeros IMD ligeros

ligeros pesados pesados

Inicio / C-31 14.783 2.484 24.490 8.370 34.901 12.912
C-31/C-260 | 17.497 2.080 27.603 8.072 39.340 12.323
N-260 / Final | 10.773 868 20.829 6.977 29.682 10.769

(*) Situacion actual: N-1l sin duplicar y AP-7 libre de peaje para vehiculos pesados
(**) Situacién futura: N-1l duplicada y AP-7 de peaje para vehiculos ligeros y pesados

Tabla 19: Intensidades de tréafico

Con motivo de la finalizacion de la concesion de la AP-7, el Ministerio de Transportes, Movilidad y

Enlace 3 Agenda Urbana impulsé la realizacion del “Estudio previo sobre la distribucion de la demanda del
Elemento Convergencia 2 | Divergencia 3 trafico tras la supresion del peaje en las autopistas AP-2 Zaragoza -Mediterraneo y AP-7 Tarragona-
- : - Barcelona-La Jonquera y necesidad de actuaciones en la Red de Carreteras del Estado”, de clave
Sentido Creciente Decreciente EP1-E-0209. De este Estudio Previpara o se concluye que la liberalizacion del peaje en la AP-7
Longitud 180 180 supone una disminucion del tréfico ligero en la N-Il en el ambito de la Variante de Figueres,
Trafico HP tronco (veh) 1363 1520 manteniéndose igual el trafico de pesados.
Trafico HP ramal (veh) 189 144 En la siguiente tabla se comparan las intensidades obtenidas para el estudio de trafico del Proyecto
de Trazado y para el Estudio Previo:
Tréfico HP tronco (pesados) 383 378 yp
Trafico HP ramal (pesados) 9 11
Dr 10,43 9,46
Sr 100,69 95,5
Nivel de Servicio B B
Tabla 18: Nivel de servicio enlace 3
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Comparativa Intensidades Proyecto de Trazado / Estudio Previo. Tramo C-31 / C-260

Estudio Trafico PT Estudio Previo
IMD total IMD IMD total IMD
pesados pesados
Actual N-ll sin duplicar (2016 PT y 2021 EP) 19.577 (*) 2.080 29.986 2.397
Situacion N-ll duplicada (2016 PT y 2021 EP) 35.675 8.072 24.368 2.397
Situacion futura: 2041 51.663 12.323 27.493 3.542

N-II sin duplicar y AP-7 libre de peaje para vehiculos pesados
N-II duplicada y AP-7 de peaje para pesados y ligeros
N-II duplicada y AP-7 libre de peaje

Tabla 20. Comparativa IMDs

En la situacion actual la intensidad de vehiculos pesados es muy similar en ambos casos, no
sucediendo lo mismo para los vehiculos ligeros que presenta diferencias del 30%. El valor del Estudio
Previo contrasta también con la IMD del 2019 que es de 20.502 vh/dia, en sintonia con la obtenida en
el Estudio de Trafico para el 2016 (19.577).

En el escenario con la N-Il duplicada (2016 y 2021) se pone de manifiesto la captacion de trafico de la
N-II para el escenario del Estudio de Trafico, mientras que en el escenario del Estudio Previo el trafico
de pesados se mantiene igual y disminuye ligeramente el de vehiculos ligeros.

Del analisis de ambos estudios se concluye lo siguiente:

- Enlo que se refiere al trasvase de trafico de la AP-7 a la N-II, la liberalizacién del peaje afecta
basicamente al trafico de largo recorrido.

- El acceso a la ciudad de Figueres se mantiene por los enlaces sur y norte existentes, y se
mejora con el nuevo enlace Figueres Centro que a su vez proporciona una conexion directa
con la N-260 sentido Besalu.

- El trénsito local que transcurre por la Variante de Figueres sera el trafico de agitacion local y
el trafico de acceso a la costa por las carreteras C-31, C-260 y N-260, que no sufre alteracion
alguna respecto la situacion actual.

- La Intensidad de trafico pesado en el carril de proyecto en el afio de puesta en servicio sera
de 1.199 vhp/dia (=2.397/2), resultando una categoria de ftrafico T1 a efectos de
dimensionamiento del firme del tronco de la N-II.

- Para la Intensidad total (ligeros + pesados) en el afio de puesta en servicio se adopta el valor
del Estudio Previo, es decir, una IMD de 24.368 vh/dia (12.184 vh/dia-calzada).

- Las intensidades de vehiculos pesados en lo ramales de enlace que se derivan del Estudio de
Trafico del Proyecto se consideran correctas, ya que la liberalizacion del peaje en la AP-7 no
afecta al trafico local de acceso a la costa.

El nivel de servicio en el tronco de la N-Il mejorara muy significativamente respecto los niveles
obtenidos en el estudio de trafico del proyecto. Por lo que se refiere a los niveles en los enlaces se
considera que se mantendran los niveles obtenidos ya que la liberalizacion del peaje no afecta al
trafico de agitacion local ni al trafico de acceso a la costa.

6.7. ESTUDIO GEOTECNICO DEL CORREDOR

Se ha llevado a cabo una campafia de campo de reconocimientos geotécnicos constituida por un total
de 27 sondeos, con 606,89 ml de perforacion, asi como la ejecucion y extraccion de 146 ensayos
SPT, 88 muestras inalteradas, 2 muestras parafinadas y 50 ensayos presiométricos.

De los grupos geotécnicos diferenciados, los de mayor representacion en el tramo corresponden a los
materiales cuaternarios, los cuales aparecen en aproximadamente un 90% del trazado solamente
interrumpidos entre aproximadamente los P.K.s 1+200 y 2+050, zona en la que afloran materiales
terciarios granulares de la unidad Tg.

Ocasionalmente, a lo largo del trazado se intersectan pequefios rellenos antrépicos (unidad Rc). Estan
constituidos por materiales de diversa naturaleza, originados por las actividades constructivas
humanas. Corresponden esencialmente al firme y los terraplenes de las vias de comunicacion.

A continuacion, se procede a la descripcidon de las propiedades geotécnicas de estos materiales
identificados a lo largo del perfil longitudinal efectuado siguiendo un orden cronolégico de menor a
mayor antigliedad:

Densidad | Resistencia | Angulode | Cohesion | Modulo
Unidad Geotécnica Ngpr | Aparente al corte rozamiento | efectiva | elastico
(t/m3) (t/m?2) ©) (t/m?) (t/m?2)
R - Rellenos "~ | 1,80-2,00 - 32 0,93 4.000
compactados
Qg - Cuaternarios 17 2,05 ) 34 1.0 3.200
granulares
Qc - Cuaternarios 9 2,03 10,0 31* 19 1.100
cohesivos
Tg - Terciario granular 35 2,04 - 36 2,5 8.000
Tc - Terciario cohesivo 35 2,11 22,0 28* 54 4.260

Tabla 21: Parametros geotécnicos representativos para las diferentes unidades geotécnicas.

* A nivel de disefio, se considera un angulo de rozamiento a corto plazo para los materiales cohesivos de 0°.

En el tramo proyectado no se prevén desmontes en terrenos naturales, discurriendo todo el trazado
en relleno, desmontandose parcialmente alguno de los terraplenes existentes.

La mayor parte del tramo discurre sobre terraplenes con alturas pequefias a moderadas. No obstante,
hacia al final del tramo, los rellenos llegan a superar los 10,0 metros de altura para permitir el cruce de
vias de comunicacion mediante pasos inferiores.

En general, todos los rellenos se prevén sobre materiales aluviales competentes, por lo que no se
prevén problemas significativos en cuanto a asiento; siendo estos menores a los 15 cm, previéndose
en algunos casos fendmenos de consolidacién diferida para los cuales se han previsto unos tiempos
de espera para minimizar sus efectos en los rellenos.

En base a los tiempos de espera determinados en este capitulo, se ha adaptado el plan de obra para
poder asegurar una consolidacion eficiente de los rellenos proyectados, compaginando las
actuaciones constructivas y las desviaciones de trafico necesarias.

La tabla siguiente muestra los tiempos de espera considerados por tramos:
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Inicio Tramo Final Tramo Tiempo de Espera Rellenos afectados
P.I. 1.6
Inicio del Tramo No aplica R1; R2; R3
FF.CC.
P.I.1.6 V.I.5.3
i 3 meses R3; R4; R5; R6
FF.CC. Rio Manol
V.I.5.3 P.I.6.9
4 meses R6; R7; R8
Rio Manol FF.CC.
P.1.6.9
Final del Tramo 3 meses R8; R9; R10; R11
FF.CC.

Tabla 22: Parametros geotécnicos representativos de las diferentes unidades geotécnicas
identificadas.

Se considera que los taludes de estos taludes serian estables con una inclinacién de 3H:2V, incluso
frente a los esfuerzos sismicos calculados.

6.8. TRAZADO GEOMETRICO Y SECCIONES TIPO

6.8.1. Parametros y criterios de disefio
La Orden de Estudio fijaba las siguientes caracteristicas para la duplicacion de calzada:

- Velocidad de proyecto: 80 km/h.

- Tipo de carretera: carretera multicarril.
- Calzada: 2 x 3,50 metros.

- Arcenes: 1,50 metros.

- Berma: 0,75-1,25 metros.

- Mediana: 2,00 metros.

- Resto de caracteristicas: Norma 3.1-IC.

En la segunda fase de redaccion del proyecto, a efectos de la aplicacion de la Norma 3.1-IC vigente
en esos momentos y a diferencia o concretando lo que se indicaba en la orden de estudio, se
consideraron:

- Arcenes interiores: 1,00 metros.
- Arcenes exteriores: 2,50 metros.
- Bermas: 1,10 metros.

En fase 3, con el objetivo de unificar la seccién con los tramos contiguos al que nos ocupa y
consensuado en todo momento con la Direccidon de Proyecto, finalmente se han considerado:

- Arcenes interiores: 1,50 metros.
- Arcenes exteriores: 2,50 metros.
- Bermas: 1,50 metros.

En fase de Proyecto de Trazado se ha modificado la Orden de estudio en la cual se resuelve que se
mantiene como criterio la velocidad de proyecto de 80 km/h (C-80), si bien se comprobara que se
pueda proyectar el trazado con una geometria y visibilidad adecuadas para circular a una velocidad de
100 km/h (C-100) siempre que sea posible.

Dado que se ha comprobado que el disefio cumple para 100 km/h, la carretera se clasifica en el grupo
2 (C-100).

Con esto, y considerando a su vez la Norma 3.1-IC de 2016, finalmente los parametros de disefio y la
seccién adoptada son los siguientes:

- Denominacion Carretera ..........ccccuveeeiiiiiiee e C-100. Grupo 2
- Velocidad d€ ProyECLO ........vviiiiiiiiiiee et 100 km/h
- Radio minimo en planta............ooviiiiiiiic e 450 m
= PEralte MAXIMO...eeeeieee e e ————————— 8,00 %
I [ 1o [T g =Tl To] o W g =) (11 1= R 4,00 %
SRR [ o1 [ TgE=Tod (o] g = (oY o Tox o] o - | R 5,00 %
- Parametro minimo en acuerdo CONVEXO............eeevueruuurunieeeeeeieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeveerannnanes 5.300 m
- Parametro minimo en acuerdo CONCAVO.............oeuueueeuuuiieeeeeeieeeeeee e 4.800 m
- Longitud minima de acuerdo VertiCal............cooouiiiiiiiiiie e 100 m
S V] 01T ol o Lol or= ] = Lo £ T S 2
- N°de carriles x ancho de carril (por calzada) .........cccocceveriiieriiiene e 2x3,50m
= MEAIANG ...t ——————————— 2,00 m
I Y (o= o ] ] (=] o] (P TP PO RO 1,50 m
I o= o Y4 (=Y o] OO 2,50m
S = 1= 0 = 1= TN 1,50 m

Originalmente se definia el eje en planta de la nueva plataforma con doble calzada procurando en
todo momento que la ampliacion se llevara a cabo por un unico lado, el lado derecho (Figura 3),
minimizando las actuaciones a realizar y facilitando asi la construccién. Aunque a raiz de la necesidad
de dar cumplimiento a los gélibos verticales requeridos en la Instruccion de carreteras y a la nueva
redaccion de esta, la solucidn final, aparte de practicamente no aprovechar la calzada actual, supone
también ampliaciones de plataforma por el margen izquierdo.

Se describe a continuacidon la definicion en planta y alzado de la nueva carretera, la seccion
transversal, los enlaces proyectados y el estudio de visibilidad.

ARCEN
23

‘
:
— t = =

TIERRA VEGETAL o] S o=

cunETA s = — —
VARIABLE 2) = RELLENO PaRA

WIPERMEABILIZACION

Figura 3: Seccién tipo de la N-II duplicada.

6.8.2. Definicién en planta

La solucion de trazado propuesta se basa en el aumento de capacidad de la carretera N-Il, en el
tramo entre la Variante de Figueres y Pont de Molins.

El trazado consiste en la ejecucion de una nueva calzada, paralela en todo el tramo a la calzada
existente de la N-Il, formando asi una carretera multicarril con mediana estricta de 2 m en todo el
tramo. A pesar de que la Orden de Estudio fija una velocidad de proyecto de 80 km/h, las
caracteristicas del terreno y los condicionantes existentes han permitido desarrollar todo el tramo a
una velocidad de 100 km/h.

El eje en planta se define por el centro de la mediana. Con el fin de minimizar las afecciones,
inicialmente se planteaba ajustar el trazado en planta a la plataforma actual de manera que solamente
fuera necesario ampliar por el margen derecho de la actual carretera. Pero tal y como se ha
comentado con anterioridad, la necesidad de dar cumplimiento a los galibos verticales requeridos por
la Instruccion de carreteras, hecho que a su vez ya no justifica el incumplimiento de los parametros
planta / alzado que se daban en la via duplicada, ha motivado que ya no se trate de una duplicacién
pura sino de una obra de practicamente nueva construccion en su totalidad, aprovechando
unicamente el cuerpo del terraplén de la actual carretera.
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El trazado se inicia pasado el Enlace de Figueres Sur, en el P.K. 0+423,352, mediante una alineacion
curva a derechas de radio 2.523,500. El punto de inicio esta situado justo antes del P.I.-0.4, el cual
permite el cruce de la Avenida de I'Emporda bajo la nueva infraestructura. Posteriormente continda
con una recta la cual se ha hecho coincidir en la medida de lo posible con la actual carretera a lo largo
de todo el nucleo urbano de Vilamalla y el poligono industrial de El Pont del Princep, intentando
minimizar asi la afeccién a ambos margenes.

Superada la zona urbana y el Pl 1.1, que permite el cruce de la GIV-6228, el trazado se define
mediante una alineacién curva a izquierdas de radio 1535,00 m y gran desarrollo, mas de 1,5 km, en
la cual estan contenidos el P.I.-1.5 de la linea de ferrocarril de conexion vias IB - UIC, el P.1.-1.6 de la
linea de ferrocarril de Barcelona a Portbou y el enlace con la C-31.

Superado el enlace, se ha definido una recta de 460 m de longitud, la cual permite conectar con el
radio positivo de 7.000 m qua alcanza practicamente ya el viaducto sobre el rio Manol, aunque este
esta contenido casi ya en su totalidad en la alineacion recta siguiente. Esta recta, de solamente 224
m de desarrollo, conecta seguidamente con un radio a izquierdas de 1.135 m. En esta alineacién
curva es donde esta contenido el enlace con la C-260 y con sus casi 1.300 metros de desarrollo
alcanza también el enlace con la N-260.

Es justo en el enlace con la N-260 donde el radio de 1.135 m conecta con otra recta de desarrollo
reducido, 261 m, seguida de la cual ya se plantean alineaciones que se ajustan a la plataforma actual
de la carretera.

Se trata de un radio positivo de 5.093 m seguido de una recta de 328,478 m, al final de la cual esta
situado ya el final de proyecto. Exactamente el punto de conexion con el tramo posterior es el P.K.
8+655,201. En este ultimo tramo, después del enlace con la N-260, del cruce de la Riera de Figueres
y hasta el final de proyecto, el trazado se ajusta en mayor medida a la rasante de la actual carretera,
con la Unica excepcion del punto en que se cruza la carretera C-252.

En la siguiente tabla se muestra el resumen de las alineaciones en planta con los radios de las curvas
circulares y los parametros de las curvas de transicion.

P.K.inicial | P.K. final L (m) Alineacién Radio /

Parametro
0+423.352 | 0+646.422 223.070 CIRC. 2.523.500
0+646.422 | 0+929.372 282.950 CLOT. 845.000
0+929.372 | 1+241.528 312.156 RECTA -
1+241.528 | 1+496.007 254.479 CLOT. 625.000
1+496.007 | 3+115.015 | 1,619.008 CIRC. 1,535.000
3+115.015 | 3+369.494 254.479 CLOT. 625.000
3+360.494 | 3+827.128 457.634 RECTA -
3+827.128 | 5+347.247 | 1,520119 CIRC. 7,000.000
5+347.247 | 5+571.626 224.379 RECTA -
5+571.626 | 5+758.058 186.432 CLOT. 460.000
5+758.058 | 7+040.344 | 1,282.286 CIRC. 1.135.000
7+040.344 | 7+226.776 186.432 CLOT. 460.000
7+226.776 | 7+488.599 261.823 RECTA -
7+488.509 | 8+326.723 838.124 CIRC. 5,093.000
8+326.723 | 8+655.201 328.478 RECTA

Tabla 23: Resumen de las caracteristicas del trazado en planta.

6.8.3. Definicion en alzado

Se define una Unica rasante para ambos sentidos coincidente con los bordes interiores de cada una
las plataformas. El borde interior de estas también es el que define el eje de giro de la seccién
transversal. Hay que remarcar que esta solucién esta consensuada con la Direccion de Proyecto y es
igual a la adoptada en el resto de los tramos de la N-II entre Orriols y La Jonquera.

CALZADA ARCEN MEDIANA ARCEN CALZADA
7,00 . 150 2,00 150 ‘ 7,00
CARRIL 3,50m X 2 | I I | CARRIL 3,50m X 2
EJE DE REPLANTEO

| EN PLANTA

EJE DE REPLANTEO

EJE DE REPLANTEO
EN ALZADO

Figura 4: Detalle de la definicién en alzado de la plataforma.

En fases anteriores el trazado en alzado se ajustaba al longitudinal actual de la N-IlI, que transcurre en
la totalidad del tramo en terraplén de altura media 4,5 m, aunque finalmente y como ya se ha
comentado con anterioridad, la rasante se ha incrementado de manera notable respecto a la actual
para garantizar los galibos verticales requeridos por la Instruccion de carreteras en aquellos pasos
inferiores en los que en la actualidad se ve reducido.

En concreto, con la propuesta de rasante definida en fase 2 existian cuatro puntos de cruce con
estructuras de nueva construccién que no cumplian con el galibo necesario. Se trata de los cruces con
la Avda. de 'Emporda (Pl 0.4), con la GIV-6228 (PI 1.1), con una ctra. local a la altura del P.K. 2+475
y con la GIV -6221 (P1 4.8).

El primero de estos puntos de cruce, el que permite el paso de la Avenida de 'Emporda bajo la N-II,
finalmente ha pasado a ser de caracter peatonal y a Unicamente requerir un galibo vertical libre de
2,40 m. Esto en principio no deberia suponer un condicionante para la nueva rasante, pero, por otro
lado, y con la finalidad de eliminar el punto bajo inundable que existe actualmente en esta calle
cuando cruza bajo la N-Il, se ha decidido elevar la rasante de la avenida en casi 2,50 m. Este hecho
soluciona el problema de inundabilidad del paso, pero implica igualmente la necesidad de incrementar
la rasante de la actual N-II, concretamente en 85 cm.

Otros condicionantes de la rasante proyectada son el aprovechamiento tanto de la estructura actual
que salva la linea de ferrocarril de conexién de vias IB-UIC (Pl 1.5) como del viaducto sobre el rio
Manol, el cual inicamente se ampliara por el margen izquierdo en un carril.

También cabe mencionar en cuanto a los condicionantes de la nueva rasante dos puntos de inflexion
en planta, en los PPKK 0+930 y 5+570 respectivamente, los cuales coinciden en zona de reducida
pendiente longitudinal. En estos dos puntos, y para garantizar en todo momento un valor minimo del
0,50% de la linea de maxima pendiente de la plataforma, se ha tenido incluso que proyectar por
debajo de la cota actual de la carretera.

Los condicionantes expuestos, junto con el objetivo de adaptarse a la rasante actual y minimizar las
ocupaciones, conllevan una rasante con un elevado numero de alineaciones a lo largo de todo el
tramo pero que se ajustan en todo momento a lo que estipula la Norma 3.1-IC en cuanto a desarrollo
de éstas para v=80 km/h. Para algunos de los tramos no se cumple la condicién de 10 s a velocidad
de recorrido para v=100 km/h, aunque este aspecto no se considera critico a efectos de seguridad
vial.

En la siguiente tabla se resumen los parametros caracteristicos de cada alineacién en alzado.

Memoria

Pagina 17



PROYECTO DE CONSTRUCCION AUMENTO DE CAPACIDAD DE LA CARRETERA N-Il.
TRAMO: VARIANTE DE FIGUERES — PONT DE MOLINS

Clave: 12-GI-3720

6.8.4. Seccion transversal

P.K.inicial | P.K.final L (m) Alineacien | bendiente /
arametro
0+423.352 | 0+439.155 | _ 15.803 RAMPA 0.20%
0+439.155 | 0+593.355 |  154.200 KV 20,000
0+593.355 | 0+661.999 | 68.644 | PENDIENTE | _-0.57%
0+661.099 | 0+817.499 | 155500 KV 50,000
0+817.499 | 0+938.611 | 121.112 | PENDIENTE | _-0.26%
0+938.611 | 1+068.811 | 130.200 KV 7,000
1+068.811 | 1+111.469 |  42.658 RAMPA 1.60%
1+111.469 | 1+351.469 | 240.000 KV 20,000
1+351.469 | 1+491.070 | 139.601 RAMPA 0.40%
1+491.070 | 1+626.695 | 135.625 KV 8,750
1+626.695 | 1+733.295 | 106.600 | PENDIENTE | -1.15%
1+733.295 | 1+843.295 | 110.000 KV 10,000
1+843.295 | 1+958.715 | 115420 | PENDIENTE | -2.25%
1+958.715 | 2+072.715 | _114.000 KV 12,000
2+072.715 | 2+228.842 | 156.127 | PENDIENTE | -1.30%
2+228.842 | 2+360.842 | 132.000 KV 8,000
2+360.842 | 2+458.088 |  97.246 RAMPA 0.35%
2+458.088 | 2+586.088 |  128.000 KV 8,000
2+586.088 | 2+952.904 | 366.816 | PENDIENTE | -1.25%
2+952.004 | 3+097.904 | 145.000 KV 10,000
3+097.904 | 3+248.700 | 150.796 RAMPA 0.20%
3+248.700 | 3+368.700 | 120.000 KV 40,000
3+368.700 | 3+596.177 | 227477 RAMPA 0.50%
3+596.177 | 3+798.677 | 202.500 KV 15,000
3+798.677 | 4+159.331 | 360.654 | PENDIENTE | _ -0.85%
4+159.331 | 4+516.331 | 357.000 KV 21,000
4+516.331 | 4+816.903 | 300.572 RAMPA 0.85%
4+816.903 | 4+953.403 | 136.500 KV 7,000
4+953.403 | 5+080.687 | 136.284 | PENDIENTE | _-1.10%
5+089.687 | 5+231.687 | 142.000 KV 20,000
5+231.687 | 5+451.239 | 219.552 | PENDIENTE | _ -0.39%
5+451.239 | 5+551.339 | 100.100 KV 91,000
5+551.339 | 5+628.260 | 76.921 | PENDIENTE | _ -0.50%
5+628.260 | 5+868.260 | _ 240.000 KV 12,000
5+868.260 | 5+906.527 |  38.267 RAMPA 1.50%
5+006.527 | 6+067.727 | 161.200 KV 5,200
6+067.727 | 6+252.330 | 184.603 | PENDIENTE | -1.60%
6+252.330 | 6+626.730 | 374.400 KV 11,700
6+626.730 | 6+833.676 | 206.946 RAMPA 1.60%
6+833.676 | 7+018.926 | 185.250 KV 6,500
7+018.926 | 7+347.242 | 328.316 | PENDIENTE | -1.25%
7+347.242 | 7+833.242 | 486.000 KV 18,000
7+833.242 | 8+022.450 | 189.208 RAMPA 1.45%
8+022.450 | 8+179.950 | 157.500 KV 7,000
8+179.050 | 8+383.380 | 203430 | PENDIENTE | _ -0.80%
8+383.380 | 8+645.880 | 262.500 KV 15,000
8+645.880 | 8+655.201 9.321 RAMPA 0.95%

Tabla 24: Resumen de las caracteristicas del trazado en alzado.

La seccion tipo adoptada para cada uno de los ejes es la siguiente:

e Tronco via principal

o

Calzadas: 2

o

o

Carriles: 2x3,5 m (3x3,5 m en caso de carriles de trenzado)
Mediana: 2 m
Arcén exterior: 2,5 m

Arcén interior: 1,5 m

Berma: 1,5 m (2.5 en zonas de porticos y 2.20 en zonas de pantallas acusticas)

Talud de terraplén: 3H:2V

Tronco via principal (en estructura)

o

o

o

o

o

o

o

Calzadas: 2

Carriles: 2x3,5 m (3x3,5 m en caso de carriles de trenzado)
Mediana: 2 m

Arcén exterior: 2,5 m

Arcén interior: 1,5 m

Berma: 1,5 m

Aceras exteriores: 0,8 m

Tronco via principal (en estructura sobre ferrocarril)

o

o

o

o

o

o

o

Calzadas: 2

Carriles: 2x3,5 m (3x3,5 m en caso de carriles de trenzado)
Mediana: 2 m

Arcén exterior: 2,5 m

Arcén interior: 1,5 m

Berma: 1,5 m

Aceras exteriores: 1,7 m

Ramales unidireccionales de un carril

o

o

Carriles: 1x4,0 m (mas sobreancho en caso necesario)
Arcén exterior: 2,5 m

Arcén interior: 1,0 m

Berma: 1,5 m

Banqueta: 1,0 m

Talud: 3H:2V

Ramales bidireccionales

Carriles: 2x3,5 m (mas sobreancho en caso necesario)
Arcén exterior: 1,5 m

Berma: 1,5 m

Banqueta: 1,0 m

Talud: 3H:2V
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e Glorietas C-31 y N-260
o Carriles: 2x4,0 m
o Arcén exterior: 1,5 m
o Arcén interior: 1,0 m
o Berma:1,5m
o Banqueta: 1,0 m
o Talud: 3H:2V

e Glorietas C-260
o Carriles: 3x4,0 m
o Arcén exterior: 1,0 m
o Arcén interior: 1,0 m
o Berma exterior: 1,5 m
o Bermainterior: 1,1 m
o Banqueta: 1,0 m

o Talud: 3H:2V

e Caminos
o Carriles: 1x5,0 m
o Talud: 3H:2V

e Caminos asfaltados
o Carriles: 1x5,0 m
o Talud: 3H:2V

Para el estudio de los sobreanchos necesarios en los diferentes viales y ramales se ha seguido lo
establecido por la Instruccion de carreteras 3.1-IC en su apartado 7.3.5.

A continuaciéon, se muestra una tabla resumen con los sobreanchos asumidos en cada uno de los
diferentes viales y ramales:

TABLA DE SOBREANCHOS EN RAMALES Y VIALES

El ancho se ha mantenido constante
44 | E3 Ramal 1 55 4,00 2,00 6,00 en todo su trazado y se corresponde
al ancho de salida de la glorieta

TABLA DE SOBREANCHOS EN RAMALES Y VIALES

Eje Nombre Radio | Ancho Base | Sobreancho | Ancho Total Comentarios
4 E1 Ramal 4 55m 4,00 m 1,17 m 517 m
5 | E1 Ramal 3 55 m 4,00 m 1,17 m 517 m
81 | E1Ramal2 | 70m 4,00 m 0,81 m 481m
81 | E1Ramal2 | 150 m 4,00m 0,11 m 411m
13 | E2Ramal3 | 85m 4,00 m 0,58 m 4,58 m

El ancho se ha mantenido constante
24 | E3 Ramal 4 55m 4,00 m 2,00 m 6m en todo su trazado y se corresponde
al ancho de salida de la glorieta

Tabla 25: Sobreanchos en ramales y viales

6.8.5. Carriles y cuias de cambio de velocidad

Los carriles y cufas de cambio de velocidad para los diferentes ramales se han dimensionado segun
lo establecido en la norma 3.1-IC. La velocidad de la via principal se establece en 100 km/h siempre
que sea posible y la velocidad para los ramales depende de su disefio en planta y/o alzado. A
continuacion, se enumeran las longitudes de carriles y cufias de cambio de velocidad para los ramales
de los diferentes enlaces:

e E1 Ramal 1 (100km/h->60km/h): 125 m cufia de cambio de velocidad + 130 m carril de
deceleracion (pendiente de conexion -2.25%/-1.37%).

e E1 Ramal 2 (40km/h->100km/h): 175 m carril de aceleracion + 125 m cuia de cambio de
velocidad (pendiente de conexion -0.25%).

e E1 Ramal 3 (100km/h->40km/h): 125 m cufia de cambio de velocidad + 178 m carril de
deceleracion (pendiente de conexion 1.30%).

e E1 Ramal 4 (40km/h->80km/h): 175 m carril de aceleracion + 100 m cufia de cambio de
velocidad (pendiente de conexion -2.25%/-1,37%).

e E2 Ramal 1 (100km—>40km/h): 125 m cufia de cambio de velocidad + 512 m carril de
deceleracion (incluye los 250 m para cumplir con lo establecido en el apartado 9.6.4 de la
norma 3.1-IC por encontrarse una obra de paso en sus inmediaciones) (pendiente de
conexion -0.24%).

e E2 Ramal 2 (60 km/h->100km/h): carril de trenzado de 780 m con el E3 Ramal 1.

e E2 Ramal 3 (100km/h—->40 km/h): carril de trenzado de 768 m con el E3 Ramal 4.

e E2 Ramal 4 (100km/h->60 km/h): 612 m carril de aceleracion (incluye los 250 m para cumplir
con lo establecido en el apartado 9.6.4 de la norma 3.1-IC por encontrarse una obra de paso
en sus inmediaciones) + 125 m cufia de cambio de velocidad (pendiente de conexion -0.10%).

e E3 Ramal 1 (100km/h->40 km/h): carril de trenzado de 780 m con el E2 Ramal 2.

e E3 Ramal 2 (60 km/h->100km/h): carril de trenzado de 1438 m con el enlace de conexién con
la Autopista AP-7 al norte de Figueres

e E3 Ramal 3 (100km/h->40 km/h): 125 m cufia de cambio de velocidad + 170 m carril de
deceleracion (pendiente de conexién 1.25%).

e E3 Ramal 4 (40 km/h->100km/h): carril de trenzado de 768 m con el E2 Ramal 3.

Todos los ramales han podido ser disefiados tomando como referencia una velocidad para la via
principal de 100 km/h y asi se han disefiado sus longitudes de carril de cambio de velocidad y su
cufia, a excepcion del E1 Ramal 4 donde la cufia dispuesta cumple para una velocidad de 80 km/h
para evitar de esta manera la afeccidon a la estructura que pasa sobre la linea de ferrocarril que
conectan las vias de ancho ibérico con las de ancho UIC en la linea Barcelona - Portbou.

En el capitulo 2.8.1 de los planos del presente proyecto se definen las diferentes secciones tipo que
se plantean.
6.8.6. Carriles adicionales y carriles de trenzado

En el presente trazado no existe la necesidad de disponer de carriles adicionales ya que la duplicacion

25 | ESRamald | 55m 4.00m 117 m 5.17m que se plantea ya ofrece unos niveles de servicio 6ptimos para el tipo de carretera que se plantea.
25 | E3 Ramal 3 30m 4,00 m 2,56 m 6,56 m
43 | E3Ramal 2 85m 4,00 m 1,00m 5,00 m El ancho se ha mantenido constante
43 | E3Ramal2 | 130m | 4,00m 1,00 m 5,00 m en todo su trazado
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Si que existe un carril de trenzado entre los enlaces E2 (C-260) y E3 (N-260) en ambos sentidos por
no disponer de distancia suficiente para poder desarrollar carriles y cuiias de cambio de velocidad de
los ramales de entrada y salida.

Las distancias de trenzado son las siguientes:
E2 Ramal 2 — E3 Ramal 1: 780,32 m
E2 Ramal 3 — E3 Ramal 4: 768,79 m

Finalmente existe otro carril de trenzado solo en sentido Francia entre el enlace E3 (N-260) hasta el
final del proyecto debido a la proximidad del enlace contemplado en el proyecto del tramo contiguo
“Proyecto de Trazado y Construccién de la Autovia del Nordeste A-2. Tramo: Conexién de la Variante
de Figueres de la carretera N-ll con la autopista AP-7 al norte de Figueres. La longitud de trenzado es
de 1.438 m.

6.8.7. Estudio de peraltes

Ya que el trazado ha sido posible disefiarlo para una velocidad de 100 km/h, se ha aplicado la ley de
peraltes teoricos, que segun la Norma 3.1-IC, tabla 4.5 y para una carretera del Grupo 2 se
establecera de acuerdo con los criterios siguientes:

250<R<700—>p=8

700 R<5000 —-p=8-73"(1-700/R)"3
5000 R<7500—>p=2

7500 £ R — Bombeo

En la siguiente tabla se adjuntan los peraltes de disefio considerados.

P.K.inicial | P.K.final L (m) Alineacion | o Rl Peralte
arametro

0+423.352 | 0+646.422 | 223.070 CIRC. 2,523.500 3.21%
0+646.422 | 0+929.372 | 282.950 CLOT. 845.000 | TRANSICION
0+929.372 | 1+241.528 | 312.156 RECTA - 2.00%
14241528 | 1+496.007 | 254.479 CLOT. 625.000 | TRANSICION
1+496.007 | 3+115.015 | 1,619.008 CIRC. -1,535.000 4.69%
3+115.015 | 3+369.494 | 254.479 CLOT. 625.000 | TRANSICION
3+369.494 | 3+827.128 | 457.634 RECTA - BOMBEO
3+827.128 | 5+347.247 | 1,520.119 CIRC. 7,000.000 2.00%
5+347.247 | 5+571.626 | 224.379 RECTA - 2.00%
5+571.626 | 5+758.058 186.432 CLOT. 460.000 | TRANSICION
5+758.058 | 7+040.344 | 1,282.286 CIRC. -1,135.000 5.90%
7+040.344 | 7+226.776 186.432 CLOT. 460.000 | TRANSICION
7+226.776 | 7+488.599 | 261.823 RECTA - BOMBEO
7+488.599 | 8+326.723 | 838.124 CIRC. 5,093.000 2.00%
8+326.723 | 8+655.201 328.478 RECTA BOMBEO

Tabla 26: Resumen de los peraltes proyectados

El desvanecimiento del bombeo, asi como el cambio de signo del peralte en recta, esta definido en los
planos de perfiles longitudinales incluidos en el capitulo 2.4.2 del documento de Planos.

Los estados de alineaciones en planta y alzado de la totalidad de ejes de los viales parametrizados
para la correcta definicién de las obras se adjuntan en el apéndice numero 4 del anejo 8 “trazado
geométrico”, asi como los listados de peraltes de estos mismos ejes.

En el capitulo 2.4. del documento de Planos se encuentran igualmente los planos de definicion
completa de todos estos viales.

6.9. MOVIMIENTO DE TIERRAS

Todo el trazado transcurre en terraplén, ampliando la calzada existente, lo que implica que la obra
sera totalmente deficitaria en tierras.

Se ha considerado para esta fase de proyecto en funcion de la categoria de trafico (T1), una
explanada de tipo E3.

En las zonas de desmonte o enrasadas con el terreno existente y en general cuando la capa
subyacente sea de material tolerable se colocaran las siguientes capas para conseguir una explanada
E3:

¢ 30 cm de suelo estabilizado tipo EST-3
¢ 50 cm de suelo adecuado

Asi mismo, los materiales procedentes de la excavacion de la obra seran principalmente no
aprovechables para el material de relleno del nuevo terraplén. Unicamente, en los siguientes tres
casos podra aprovecharse: excavacion del terraplén existente, excavacion del escalonado realizado
para el cosido de los terraplenes y la excavacién de la precarga necesaria entre los P.K. 4+540 —
8+300.

De acuerdo con los datos obtenidos de las mediciones mecanizadas proporcionadas por el programa
de trazado ISTRAM, realizadas a partir de la topografia clasica tomada en campo, los volumenes
totales de los materiales excavados se resumen en la siguiente tabla, en funciéon de si son de tierra
vegetal, de excavacion no aprovechable y de excavacién aprovechable. Se suman los volimenes de
caminos (pavimentados y no pavimentados), de los viales, de los tramos de carretera abandonados,
de la precarga y los desvios de trafico.

Medicién (m3)
Excavaciones Origen Destino

Tedrica trazado
1.1 Excavacion tierra vegetal 53.144,01 Traza Acopio / Restauracion ambiental
1.2 Excavacion no aprovechable 65.787,77
1.2.1 Excavacion Saneo 26.205,37 Material inadecuado Restauracion de préstamos /Vertedero
1.2.2 Excavacion Escalonado 39.582,40 Material escalonado Restauracion de préstamos /Vertedero
1.3 Excavacion aprovechable 384.894,47
1.3.1 Excavacion Desmonte 232.563,40 Terraplén existente Cimiento y nucleo del nuevo terraplén
1.3.2 Excavacién saneo estructuras 88.662,22 Terraplén existente Cimiento y nucleo del nuevo terraplén
1.3.3 Desvios provisionales 11.240,10 Terraplén existente Cimiento y nucleo del nuevo terraplén
1.3.4 Zona explanaciones 52.428,75 Terraplén existente Cimiento y nucleo del nuevo terraplén

Tabla 27: Resumen de volimenes de excavacion

Es importante destacar que una buena parte de los materiales que se obtengan de las excavaciones
de los rellenos existentes podran ser utilizados en la construccién de los rellenos considerandose la
unidad de rellenos compactados como de tipo tolerable segun la clasificacion del vigente PG-3.

Por otro lado, sera necesario un volumen de tierras procedentes de préstamo para contrarrestar el
déficit de tierras que tiene el presente proyecto.

Memoria

Pagina 20




PROYECTO DE CONSTRUCCION AUMENTO DE CAPACIDAD DE LA CARRETERA N-Il.
TRAMO: VARIANTE DE FIGUERES — PONT DE MOLINS
Clave: 12-GI-3720

En primer lugar, de acuerdo con los datos obtenidos de las mediciones mecanizadas proporcionadas
por el programa de trazado ISTRAM, realizadas a partir de la topografia clasica tomada en campo, y
de la compensacion de tierras realizada en el Apéndice n°1 Balance de tierras, se obtiene un volumen
de aportacién necesario de 399.547,03 m?.

Parte de este volumen (61.535,20 m?3) sera relleno todo-uno debido a que el terraplén proyectado es
alcanzado por la ldmina de inundacién del T100, entre los PPKK 4+340 y el 7+900. El terraplén se
ejecutara con estas condiciones hasta la cota de la lamina de inundacion del T100.

Asi mismo, el volumen (26.205,37m3) de los saneos se rellenaran también con material todo uno. Por
tanto, el volumen total de material todo uno sera de 87.740,57 m3

El volumen de relleno realizado con material de la propia obra sera de 428.189,47 m3, de los cuales,
384.894,47 m? corresponden al material aprovechable de la excavacion de la traza y 43.295,0 m3 de
la precarga realizada en el terraplén de la fase 1.

Medicién (m?3)
Rellenos Origen Destino
Teorica trazado
2 Rellenos
2.1 Terraplén material propia obra 428.189,47
2.1.1 Terraplén aprovechable 384.894,47 Terraplén existente Nuevo terraplén
2.1.2 Precarga 43.295,00 Precarga Nuevo terraplén
2.2 Terraplén de préstamo 399.547,03
2.2.1Terraplén 51.211,64 Préstamo - Adecuado Nuevo terraplén
2.2.2 Relleno estructuras 217.299,82 Terraplén existente Nuevo terraplén
2.2.3 Relleno todo-uno de aportacion 87.740,57 Préstamo Nuevo terraplén dentro del
T100 vy relleno saneos
2.2.4 Precarga 43.295,00 Préstamo Precarga + nuevo terraplén
2.3 impermeabilizacion bermas 14.238,10 Préstamo Relleno bermas
3. Suelo adecuado 191.654,80 Préstamo - Adecuado Coronacion d?l nuevo
terraplén
4. Suelo cemento 62.258,30 Cantera Secclones firmes caminos /
Trasdoses
5. Suelo estabilizado 101.819,10 Préstamo - Adecuado Suelo EST-3
6. Zahorra 22.236,70 Cantera Zahorra

* Volumenes totales incluyen caminos y desvios provisionales.
Tabla 28: Resumen de volumenes de relleno

6.9.1. Canteras, vertederos y prestamos

En el anejo n°3 Geologia y procedencia de materiales se incluyen los listados con los detalles de las
canteras, plantas de hormigén, planta de aridos, vertedero y préstamos inventariados cercanos a la
traza.

Se han inventariado un total de 26 explotaciones en un entorno préximo al del proyecto de estudio, de
las que 24 se encuentran actualmente activas y 2 estan abandonadas o cerradas.

Se han inventariado 16 plantas de suministro de hormigén. El material del que se abastecen estas
plantas de hormigén procede en la mayoria de los casos de las canteras comentadas en el parrafo
anterior.

En la zona de estudio se han localizado 4 plantas de aglomerado asfaltico.

Como se ha indicado anteriormente, las excavaciones previstas se corresponden con el nivel de la
tierra vegetal, los rellenos antrépicos y en menor medida, con la parte mas superficial de suelos que
se encuentra mas alterada y se estima que presente mayores contenidos de materia organica. Estos
materiales se deberan destinar principalmente a la restauracion de los préstamos empleados en obra.

No obstante, la obra también generara residuos de construccion de la demolicion de estructuras,
firmes o saneos de echadizos que no seran aptos para esta restauracion y que deberan por tanto
enviarse a vertedero. Para este volumen de tierras sobrantes en las excavaciones de la obra, es
necesario prever la localizacién de vertederos controlados. Se han inventariado 6 vertederos en las
inmediaciones de la traza.

Con el objeto de completar todas las necesidades de material de la obra proyectada, se realizé una
busqueda de posibles zonas de préstamo, centrada en localizar zonas con depodsitos de suelos
predominantemente granulares seleccionandose dos de ellas en funcién de la calidad de materiales,
figuras de proteccion ambiental y distancia a la traza. Ambos préstamos estan aprobados por la
Declaracion de Impacto Ambiental. En la tabla siguiente se indican los detalles de estas zonas:

Nombre | Localidad Distancia a la traza Vol_umen Aprovechamiento
estimado
PR-3 Fortia 7,5 km 625.000 m?3 Adecuados
PR-5 Fortia 9,6 km 500.000 m? Adecuados

Tabla 29: Zonas de préstamos estudiadas.

6.10.FIRMES Y PAVIMENTOS

6.10.1.Secciones de firme adoptadas

En el tronco de la N-II, y de acuerdo con la normativa 6.1-I1C para un trafico T1 y una explanada E3 se
adopta la seccion de firme 132 constituida por 20 cm de mezcla bituminosa y 20 cm de suelo
cemento.

Para la capa de rodadura se adopta una mezcla bituminosa drenante ya que su porcentaje de huecos
superior al 20% garantiza el efecto fonoreductor de acuerdo con la Declaracion de Impacto Ambiental.
Este tipo de mezcla bituminosa puede utilizarse en la zona de proyecto ya que:

- No existen problemas de nieve o de formacién de hielo.
- Los accesos estan pavimentados.
- Se sitla en zona lluviosa lo cual facilita la limpieza.

La seccion estructural 132 presenta las siguientes capas:

SECCION 132: Calzada N-ll y arcenes < 1,25 m

Capa Tipo Espesor (cm)
Capa de Rodadura PA 11 PMB 45/80-65C 4
Riego adherencia 0,5 kg/m2 C60BP3 ADH -
Capa Intermedia AC 22 bin BC 35/50 S 6
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SECCION 132: Calzada N-ll y arcenes < 1,25 m B 5 .
Riego adherencia 0,5 kg/m2 C60B3 ADH - Enlace Nombre ramal cadt' tr:fICO d Selsuon dse :."‘Ir:e
Capa de Base AC32 base BC 35/50 G 10 pesado acoptada orma o2
Riego adherencia 0,5 kg/m? C60B3 ADH - Enlace N260 | E3 Vial 1 N-260 ™ 232
Riego de curado 0,5 kg/m? C60B3 CUR - Enlace N260 | E3 Vial 2 N-260 T31 3132
Subbase Suelocemento 30 Enlace N260 | E3 Vial 3 N260 - 23
Riego de curado 0,5 kg/m2 C60B3 CUR - nace ks
EXPLANADA E3 Enlace N260 | E3 Glorieta 1 T2 232
] ] Enlace N260 E3 Vial 4 T32 3232
Tabla 30: Seccién de firme N-Il en calzada -
Enlace N260 E3 Vial 5 T2 232
Para los ramales de enlace se adopta la misma solucién estructural que para el tronco la N-ll, es Enlace N260 | E3 Glorieta 2 T 132
decir, la seccién formada por mezcla bituminosa y suelo-cemento. En la tabla siguiente se detalla para

cada ramal de enlace la seccién estructural adoptada segun la Norma 6.1-IC Secciones de firme: Tabla 33: Secciones de firme en el enlace de la N-260

A Cat. trafico Seccién de A continuacion, se exponen las distintas capas de firme que conforman cada una de las secciones de
Enlace ombre pesado firme Norma firme.
ramal adoptada 6.1-IC '
P . SECCION 232: Calzada y arcenes 1,25 m
Enlace C-31 E1 Ramal 1 T2 232 Capa Tipo Espesor (cm)
Enlace C-31 E1 Ramal 2 ™ 232 Capa de Rodadura PA 11 PMB 45/80-60C 4
Frlace C.31 T1 Ramal 3 - 53 Riego adherencia 0,5 kg/m2 C60BP3 ADH -
Capa Intermedia AC 22 bin BC 50/70 S 5
Enlace C-31 | E1Ramal 4 T2 232 Riego adherencia 0,5 kg/m2 C60B3 ADH -
Tabla 31: Secciones de firme en el enlace de la C-31 Capa de Base AC32 base BC 50/70 G 7
Riego de adherencia 0,5 kg/m2 C60B3 ADH -
Riego de curado 0,5 kg/m? C60B3 CUR -
Cat. trafico Seccion de firme Sybbase Suelocemento 20
Enlace Nombre ramal pesado adoptada | Norma 6.1-1C Riego de curado 0,5 kg/m? C60B3 CUR -
EXPLANADA E3 (30 cm S-EST3)
Enlace C-260 |  E2 Ramal 1 T2 232 Tabla 34: Seccion de firme en calzada y arcenes menores de 1,25 m
Enlace C-260 | E2Ramal2 131 3132 SECCION 3132: Calzada y arcenes < 1,25 m
Enlace C-260 E2 Ramal 3 T31 3132 Capa Tipo Espesor (cm)
Enlace C-260 E2 Ramal 4 ) 232 Capa de Rodadura PA 11 BC50/70 4
Enlace C-260 | E2 Vial 1 C-260 T31 3132 Riego adherencia 0,5 kg/m? C60B3 ADH -
: Capa Intermedia AC 22 bin BC 50/70 S 8
Enlace C-260 | E2 Vial 2 C-260 T2 232 Riego adherencia 0,5 kg/m? C60B3 ADH -
Enlace C-260 E2 Glorieta T2 232 Riego de curado 0,5 kg/m2 C60B3 CUR -
Tabla 32: Secciones de firme en el enlace de la C-260 Subbase Suelocemento 22
Riego de curado 0,5 kg/m? C60B3 CUR -
Enlace Nombre ramal Cat. trafico Seccion de firme EXPLANADA E3
pesado adoptada Norma 6.1-IC Tabla 35: Seccién de firme en calzada y arcenes menores de 1,25 m
Enlace N260 E3 Ramal 1 ™ 232 SECCION 3232: Calzada y arcenes < 1,25 m
Enlace N260 | E3 Ramal 2 131 3132 Capa Tipo Espesor (cm)
Erlace N260 =3 Ramal 3 — 3130 Capa de Rodadura AC16 surf BC50/70 S 4
nlace ama Riego adherencia 0,5 kg/m2 C60B3 ADH -
Enlace N260 | E3 Ramal4 12 232 Capa Intermedia AC 22 bin BC 50/70 S 6
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SECCION 3232: Calzada y arcenes < 1,25 m

Riego de adherencia 0,5 kg/m2 C60B3 ADH -

Riego de curado 0,5 kg/m2 C60B3 CUR -

Subbase Suelocemento 22

Riego de curado 0,5 kg/m? C60B3 CUR -
EXPLANADA E3

Tabla 36: Seccion de firme en calzada y arcenes menores de 1,25 m

En caminos pavimentados se dispone la siguiente seccién estructural, que se corresponde con un
trafico T42 (<25 vhp/dia) y explanada E1:

SECCION CAMINOS PAVIMENTADOS
Capa Tipo Espesor (cm)
Capa de Rodadura AC16 surf BC50/70 S 5
Riego de imprimacién | 1,0 kg/m2 C50BF4 IMP -
Subbase Zahorra artificial 15
Subbase Zahorra artificial 20
EXPLANADA E1

Tabla 37: Seccién de firme en caminos pavimentados

En caminos no pavimentados se disponen 30 cm de zahorra artificial directamente sobre la explanada
natural.

SECCION CAMINOS NO PAVIMENTADOS
Capa Tipo Espesor (cm)
Firme Zahorra artificial 30
EXPLANADA (30 cm suelo adecuado)

Tabla 38: Seccion de firme en caminos no pavimentados

6.10.2. Tratamiento del firme existente

La rasante proyectada en todo el ambito de proyecto transcurre practicamente en todo el tramo por
encima de la rasante actual de la N-ll ya que las estructuras actuales no disponen del galibo minimo
necesario. En el siguiente grafico se muestra la diferencia de cota medida en las lineas blancas
actuales entre la rasante actual y la nueva.

Diferencia cotas en lineas blancas (m)

3,00
2,50
2,00
1,50
1,00
0,50
0,00
@ [==] [em] =] =] [e=]
3 3 3 8 8 b=
050 & & ~ ® & &
-l
-1,00

Linea blanca derecha

Linea blanca lzquierda

Figura 5: Diferencia de cotas entre la rasante proyectada y la calzada actual

Tramificando las diferencias de cota de la nueva rasante sobre la linea blanca actual en tramos de 10
cm, se obtienen los siguientes porcentajes de longitud de tronco correspondiente a cada incremento
referidos a la longitud total del tramo de proyecto.

Diferencia de cotas en Linea Blanca
50,0%
45,0%
40,0%
35,0%
0,
30’00A m Dif. Cotas Linea Blanca
25,0% Derecha
20,0%
15 O‘; m Dif. Cotas Linea Blanca
10’0; Izquierda
V0 7
5,0% -
0,0% -
<0cm 0-10 10-20 20-30 30-40 40-50 >50
cm cm cm cm cm cm

Figura 6: Tramificacion de la diferencia de cotas entre la rasante proyectada y la calzada actual

Como se puede observar solo en un 8,6 % del trazado la rasante se sitta por debajo de la actual N-
Il, en un 6,7 % se sitda entre 0 y 10 cm, en un 13% entre 10 y 20 cm, en un 7,6 % entre 20 y 30
cm, en un 9,9 % entre 30 y 40 cm, en un 7,9 % entre 40 y 50 cm y en un 46,4 % por encima de los 50
cm. Ademas, los tramos con menor diferencia de cota se sittan dispersos con longitudes reducidas.
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En consecuencia, en la mayor parte del tramo se debe disponer firme nuevo, ya sea porque la rasante
va por debajo de la cota actual de la N-II (8,6% del tramo) o por que va por encima de los 50 cm (46,4
%).

En base a la diferencia de cota entre la calzada existente y la proyectada se han establecido los
tramos en que no se demuele el firme actual y se dispone todo el paquete de firme y explanada por
encima (previa escarificacion del firme) y los tramos en que se considera la demolicién del firme
bituminoso y la excavacion de las capas granulares inferiores hasta la cota inferior de la nueva
explanada.

P.K. Inicial P.K. Final Longitud (m) ACTUACION

Demolicidn del firme bituminoso y excavacion de las
0+423,352 1+870 1.446,648 capas granulares hasta la cara inferior de la nueva
explanada

Escarificacion del firme actual para el apoyo del

1+870 2+945 1.075 . N
terraplén, la explanada y el firme

Demolicidn del firme bituminoso y excavacion de las
capas granulares hasta la cara inferior de la nueva
explanada

2+945 4+760 1.815

Escarificacion del firme actual para el apoyo del

4+760 5+035 275 . ;
terraplén, la explanada y el firme

Demolicion del firme bituminoso y excavacion de las
capas granulares hasta la cara inferior de la nueva
explanada

5+035 5+845 810

Escarificacion del firme actual para el apoyo del

5+845 6+270 425 . ;
terraplén, la explanada y el firme

Demolicion del firme bituminoso y excavacion de las
6+270 8+655,021 2.385,021 capas granulares hasta la cara inferior de la nueva
explanada

Tabla 39: Tramificacion del tratamiento del pavimento actual

De esta forma se consigue dar continuidad transversal a la explanada y al firme. En este sentido hay
que tener presente que la nueva calzada tampoco se ajusta al borde de pavimento actual con lo que si
se aprovechase parcialmente el firme actual seria necesario hacer recrecidos laterales del mismo de
reducidas dimensiones tanto transversal como longitudinalmente, lo cual complica la construccion y
facilita la aparicion futura de fisuracion.

6.11. DRENAJE

El presente proyecto incluye la modificacion y ampliacion del drenaje longitudinal y transversal
existente para adaptar sus elementos al nuevo trazado y a la normativa vigente, asi como el estudio
de tres rieras importantes: Rio del Manol, Riera de Galligants y Rec del Mal Pas.

En el cruce con el rio Manol existe actualmente un puente de 150 m de longitud con 5 vanos. La
solucion prevista para la ampliacion de la carretera N-Il consiste en disponer un nuevo puente en
paralelo y junto al existente, para la nueva calzada derecha de la carretera multicarril. Este nuevo
puente mantiene la misma longitud y distribucidon de vanos que el existente y queda aguas abajo.

Por su parte, aguas arriba se dispone otro nuevo puente paralelo y junto al existente, con su misma
longitud y distribucién de vanos destinado en este caso al ramal de entrada a la carretera multicarril
procedente del enlace 2.

Los tres puentes presentan por tanto la misma longitud de 150 m y la misma distribucién en 5 vanos
estando todas las pilas alineadas en la direccion del flujo del rio.

Respecto al Drenaje Transversal, se prevé la demoliciéon de las ODs existentes por cambio de
seccion transversal y/o pendiente.

Se proyectan seis obras de drenaje transversal con las siguientes caracteristicas:

SECCION | Longitud | Pendiente
LIBRE m %
Lo INTERIOR
(m)
ODT-2.8 Pértico 10x4 | 51,75 m 0,60
ODT-6.3 Marco 6x4 67,96 m 0,30
Marco 53,84 m 0,50
ODT-6.5 4x2,50
ODT-6.7 Marco 50,81 m 0,48
Rec Mal Pas 9x5,90
ODT-7.2 47,72 m 0,30
. Puente
Riera 205
Galligants
Marco 38,67 m 0,30
ODT-7.6 3x2,50

Tabla 40: Obras de drenaje transversal

Las obras de drenaje transversal se adecuan para paso de fauna disponiendo unas pasarelas
laterales secas. En el caso de las ODTs 2.8, 6.7 y 7.2 se disponen pasarelas secas de 1,0 m de ancho
a cada lado quedando de este modo acondicionadas para el paso de grandes mamiferos. El resto de
las obras de drenaje transversal se acondicionan para el paso de pequefios vertebrados mediante una
Unica pasarela seca de 0,50 m de anchura.

La seccion estructural de las seis obras de drenaje transversal se describe en el apartado 6.13
Estructuras de la presente memoria.

Los tres cauces que intercepta el trazado pertenecen a la Cuenca del rio Muga y son competencia de
la Agencia Catalana del Agua (ACA).

e Cuenca C01 P.K. 5+300 rio Manol.
e Cuenca C04 P.K. 6+800 rec del Mal Pas.
e Cuenca C06 P.K. 7+200 riera Galligants.

A solicitud de la ACA, se realiza una modelizacién hidraulica 2D en régimen gradualmente variado
para la consideracién del conjunto de los cauces y el efecto que tendra la construccion de la variante
de Figueras en la zona, ademas de comprobar en particular para cada cauce la obra proyectada.

Se ha realizado una modelizacion hidraulica 2D mediante el programa HEC-RAS 2D. Dicha
modelizaciéon ha sido realizada siguiendo las prescripciones marcadas por la Agencia Catalana del
Agua y en coordinacion con ella y se presenta en el anejo 11 Drenaje del presente proyecto.

El objetivo del modelo es realizar un analisis hidraulico de detalle completo de la duplicacion de la
carretera de la N-Il de Figueres que intercepta con los cursos fluviales del rio Manol, rec del Mal Pas y
la riera de Figueres.

Mas concretamente, los objetivos especificos son:

e Actualizacion de los modelos previos de Diagnosis Actual del Plan de Gestién de Motas de
la Muga de los ambitos 4,5 y 6 en un unico modelo integrado y determinacién de las
condiciones de inundabilidad resultantes

e Analisis de prognosis preliminar con la incorporacion de las obras de la duplicacion de la N-
Il y obras de paso sobre los principales cursos fluviales para analizar que la elevacién
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del terraplén y la modificacion de las obras de drenaje y puentes proyectada no provoca
afecciones a terceros en caso de avenida y asi justificar la compatibilidad de la propuesta
con la ultima modificacion del Reglamento de Dominio Publico Hidraulico (29 de diciembre
de 2016)

e Analisis del escenario de prognosis y definicion de actuaciones complementarias a las
obras de la duplicacion.

e Calculo de erosiones en los cursos principales y en el entorno de los terraplenes y
definicion preliminar de las obras de protecciéon para protegerlas frente a episodios de
erosion durante avenidas.

El ambito del modelo abarca una longitud de aproximadamente 6.440 metros de la carretera N-II,
desde el municipio de Vilabertran hasta el limite entre los municipios del Far d’Emporda y Vilamalla,
cruzando los nucleos urbanos de Figueres y Vilatenim.

Las principales conclusiones que se extraen del modelo hidraulico de la duplicacion de la variante N-II
son las siguientes

e El nuevo estudio de inundabilidad elaborado para la determinacion de las condiciones
actuales de inundabilidad de los cursos principales en el ambito de la actuacion de la
duplicacion de la carretera N-Il, permite obtener un diagndstico de inundabilidad con la
actualizacion de los modelos previos de Diagnosis Actual del estudio antecedente del Plan de
Gestidon de Motas de la Muga de los ambitos 4,5 y 6 en un unico modelo integrado.

e Segun los resultados de la caracterizacion del comportamiento hidraulico en la Situacién
Actual de inundabilidad actualizada:

o Para avenidas de 10 afos, el rio Manol circula encajado sin producir
desbordamientos en todo su recorrido dentro del municipio de Figueres, mientras que
la riera de Figueres, se empiezan a producir desbordamientos puntuales en las zonas
rurales aguas arriba de la N-II.

o Para avenidas de 100 anos, se producen desbordamientos principalmente por el
margen izquierdo del rio Manol y el margen derecho de la riera de Figueres, donde
las inundaciones son generalizadas afectando el nucleo urbano de Figueres y
Vilatenim, mientras que por 500 anos, la inundabilidad proveniente por el
desbordamiento por el margen izquierdo del Manol se une con el desbordamiento por
el margen derecho de la riera de Figueres, inundando practicamente la totalidad de la
zona residencial Marca de 'Ham y del poligono industrial, donde los calados oscilan
sobre los 80 centimetros, superando 1 metro en las zonas cercanas a la carretera N-
Il.

La prognosis de inundabilidad preliminar ha arrojado los siguientes resultados

e A partir de la caracterizacion hidraulica de la Diagnosis de inundabilidad, se realiza una
Prognosis de inundabilidad preliminar, en la que se estudia y se evaltua hidraulicamente la
propuesta de la duplicacion de la carretera N-IlI, para analizar que la elevacion del terraplén y
la modificacion de las obras de drenaje y puentes proyectada no provoca afecciones a
terceros en caso de avenida y asi justificar la compatibilidad de la propuesta con la ultima
modificacion del Reglamento de Dominio Publico Hidraulico (29 de diciembre de 2016)

e Con la implantacion de la duplicacion de la N-ll y el aumento de la capacidad hidraulica de la
obra de drenaje del rec del Malpas, se producen principalmente mejoras a la zona urbana de
Figueres, mas concretamente a la zona residencial de la Marca de I'Ham, pero se observan
incrementos de los niveles de agua a la zona del poligono industrial de Figueres de unos 10-
12 cm respecto al escenario de diagnosis por avenidas de 500 afios de periodo de retorno.

A la vista de los resultados se toman medidas y se realiza una segunda prognosis de inundabilidad
con los siguientes resultados:

e Con el objetivo de hacer compatible la propuesta de implantacion de la duplicacién de la
carretera N-II, segun el Reglamento del Dominio Publico Hidraulico, se propone la siguiente
actuacion:

o Se propone la construccién de una proteccion (mota o muro) paralela al enlace de la
N-II de aproximadamente 115 metros de longitud para no producir un incremento de
los calados a la zona del poligono industrial frente a una avenida de 500 afios de
periodo de retorno.

e Segun los resultados de la caracterizacion del comportamiento hidraulico en la Situacién de
Propuesta de Inundabilidad:

o A diferencia del escenario preliminar de prognosis, con la implantacion de la
propuesta de la mota o muro de proteccion, los incrementos de los niveles de agua a
la zona del poligono industrial son inferiores a los 10 cm y por lo tanto ya no se
producirian afectaciones a terceros al poligono industrial.

o Con el aumento de capacidad hidraulica del tramo modificado del rec del Malpas y el
aumento de la seccion de la obra de drenaje de la carretera N-ll, se produce una
disminucién de los niveles de agua de hasta 25 cm a la zona residencial Marca de
I'Ham de Figueres.

o La ejecucién de las actuaciones no presentaria en ningun caso un aumento de la
vulnerabilidad y no incrementaria la inundabilidad del entorno inmediato y, por lo
tanto, no se producirian afectaciones a terceros.

Consecuentemente, de acuerdo con el RD 638/2016, de 9 de diciembre, por el que se modifica el
Reglamento de Dominio Publico Hidraulico, la duplicacién de la variante N-II, teniendo en cuenta la
propuesta de actuacion de proteccion, seria totalmente compatible con el riesgo de inundacion
identificado.

Como se comenté anteriormente en el Anejo 11 Drenaje del presente anejo se incluye la descripcion,
caracteristicas y resultados detallados de la modelizacion realizada, asi como los correspondientes

planos que muestran los resultados de la diagnosis y la prognosis para las avenidas de los diferentes
periodos de retorno, T10, T100 y T500, y la zona de flujo preferente.

El resto de las obras de drenaje transversal han sido comprobadas con el HY8 tal y como ha solicitado
de la ACA. Todas ellas cumplen con los resguardos necesarios y con los limites de sobrelevacion, tal
y como se recoge en la tabla siguiente:

| COMPROBACION (ODs comprobadas mediante 5.2-IC)

RESGUARDO ENTRE LAMINA DE AGUA Y PLATAFORMA RESALTO RESPECTO ESTADO NATURAL

Caudal
Anchura Altura () / de

Denominacion | o ®) Diametro | .- 1o | Calado cot Resguardo | Resguardo ! , Resalto max.

polog (D) (d) solosa Cota respecto minimo . . Nivel agua | Nivel agua | Resalto calculada (segin ) .
rasante rasante (segun 5.2- | Verificacién entrada salida segun HY-8 requerimientos | Verificacién
carretera Ic) condiciones ACA) condiciones

0.D.

[m] [m] [m3/s] | [m] [m] [m] [m] [m] [m] [m]

ODT-2.8 Cajon 10.00 4.00 33.04 | 1.00 | 26.00 | 31.40 4.40 0.50 CUMPLE 1.68 2.01 0.33 0.50 CUMPLE

ODT-6.3 Cajon 6.00 4.00 4278 | 223 | 1575 | 23.45 5.47 0.50 CUMPLE 293 298 0.05 0.50 CUMPLE

ODT-6.5 Cajon 4.00 2.50 1584 | 1.35 [ 16.69 | 23.00 4.96 0.50 CUMPLE 1.84 1.87 0.03 0.50 CUMPLE

ODT-6.7 Cajon 9.00 5.90 77.80 | 2.02 | 16.34 | 2523 6.87 0.50 CUMPLE 3.23 3.70 0.47 0.50 CUMPLE

ODT-7.6 Cajon 3.00 2.50 10.04 | 1.46 [ 17.47 | 22.56 3.63 0.50 CUMPLE 1.65 1.97 0.32 0.50 CUMPLE

Tabla 41: Comprobacion obras de drenaje transversal
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Una vez realizada la modelizacién hidraulica se ha procedido al estudio de erosiones y la definicion de
las protecciones necesarias frente a ellas en las obras proyectadas en el rio Manol, la riera Galligants
y el reg Malpas.

Para el disefio del drenaje longitudinal en el tronco principal, se ha optado por recoger la escorrentia
proveniente de la calzada a través de caz longitudinal de diametro circular entre 300 y 500 mm en
funcién de las necesidades hidraulicas, que desaguara transversalmente a través de obras
transversales del drenaje longitudinal (OTDL), antes de alcanzar su capacidad hidraulica maxima o
previo a los cruces con obras de drenaje transversal ODT, mediante una arqueta de registro de
hormigdn que conecta el caz longitudinal y un tubo de 600 mm que evacua transversalmente hasta el
terreno donde - mediante cunetas - se guiara hasta el punto de desagie mas cercano. En caso en el
que la cota de salida de la OTDL esté por debajo del terreno natural, se acondicionara el terreno
natural para que el caudal de descarga se produzca por gravedad.

%D

‘ T~ | CAZ 50
— T~

Figura 7: Detalle ubicacién caz en seccion

Por otra parte, los terraplenes superan en algunos casos los 2 m de altura, para lo cual se prevé el
empleo de bordillos y bajantes. En tramos rectos, los bordillos se implantaran en ambos lados de la
plataforma y estaran ubicados en el borde exterior del arcén junto a la berma, y en curva se
implantaran en el lado interior. Respecto a las bajantes prefabricadas de hormigén, estas
acompafiaran la coronacién con bordillos para proteger los taludes y evacuar el agua en su tramo final
antes de entrar en la propia bajante. La separaciéon entre bajantes variara en funcion de los
parametros de trazado y, en todo caso deberan colocarse en los puntos bajos. En los tramos finales e
iniciales donde el peralte cambia el bordillo se prolongara en 20 metros de longitud como norma
general.

Paralelamente a la carretera y caminos de servicio se han dispuesto cunetas que recogen las aguas
pluviales de escorrentia que vierten hacia la infraestructura. Asimismo, se protegeran los pies de
terraplén en los laterales situados en la margen que recibe las aguas de escorrentia.

En los casos en los que la calzada se levante a una cota muy superior al terreno circundante y se
sitien caminos agricolas junto a la misma, se dispondra una cuneta en el exterior del camino, con el
fin de proteger su superficie y garantizar su viabilidad durante los periodos de lluvia.

Se procura dotarlas con pendientes iguales a la del terreno en la medida de lo posible, donde se
adoptan pendientes que se aproximan al 0,5% para evitar aterramientos. En los tramos en los que se
considere necesario se disponen en contrapendiente para poder resolver algun punto bajo aislado.

Se procura que la longitud maxima de las cunetas no exceda de 500 m, para atenuar el riesgo de que
un deficiente mantenimiento pudiera llegar a provocar obstrucciones en la cuneta. Se procurara que la
distancia entre esta cuneta (de desmonte /pie de terraplén) y borde del talud correspondiente sea del
10% de la altura de dicho talud (terraplén), manteniéndose un minimo de 1,00 m.

El desagiie de las cunetas desde la margen izquierda a la margen derecha se realiza mediante obras
transversales de drenaje longitudinal OTDLs que cruzan bajo la carretera multicarril por lo que
alcanzan longitudes considerables y ello lleva a que su didmetro esté condicionado por motivos de
mantenimiento en lugar de por motivos hidraulicos, segun lo indicado en la norma 5.2-IC. De este
modo se disponen los siguientes tubos de hormigdn de diametro 1800 mm:

N° OBRA SECCION Lonr?‘itud Pentz/'i)ente
OTDL-0.4 ® 1,80 64,0 m 0,72
OTDL-0.6 ® 1,80 30,2m 1,50
OTDL-3.0 ® 1,80 40,6 m 0,12
OTDL-3.4 ® 1,80 29,0 m 0,17
OTDL-3.8 ® 1,80 354 m 1,13
OTDL-4.2 ® 1,80 29,6 m 0,34
OTDL-4.4 ® 1,80 34,0m 0,38
OTDL-4.7 ® 1,80 42,2 m 0,24
OTDL-8.4 ® 1,80 38,8m 0,13
OTDL-8.5 ® 1,80 34,6 m 0,14

Tabla 42: Obras transversales de drenaje longitudinal

6.12.ESTUDIO GEOTECNICO PARA LA CIMENTACION DE ESTRUCTURAS

En la tabla siguiente se detallan las diferentes obras de paso previstas con su tipologia. También se
detallan los reconocimientos realizados, el perfil geotécnico existente, la cimentacion de la estructura
a duplicar y la tipologia de cimentacion prevista.
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Estructura Tipo y Dimensiones Cimentacion Reconocimientos Profundidad Perfil geotécnico Tipologia de cimentacion . Observaciones
Futura Estructura existente Estructura existente realizados alcanzada existente prevista
Asiento de 3,5
SE-0+480 20,4 m 0,0-0,8 m: Re S:e:e\(/)é ere’c a:”;
P04 PI-748.8 Marco H.A. Longitud 15 m Se supone superficial 0,8-12,4m:Qc Superficial - Losa Qadm=13,0 t/m? eria d§3 0 mg
5% | Aletas de 2 x 8y Heentre 5y 10m P P PE-0+450 396 m >12,4 m: Tg 8,7m x 25,3m K=370 t/m? prewia ge 52 M.
, NF 34.3 msnm Consolidacion de 6,0
CE-0+500 3,0m ' cm
Pértico de Horm. Armado SE-1+140 204 m 2'8 - ;’8 nr: (F;cc
PI1-749.5 Marco H.A. Longitud 15 m Superficial CE-1+160 3,0m o Superficial - Zapatas _ 5 .
P11 | Aletas de 2 x 8 y H entre 5y 10m B=3,1m;L=14,1m 3'2 ; :';fnT'ch 8,8m x 27,0m Qu4ri=30,0 t/m Asiento de 2,5 cm
= PE-1+160 3,36 ! ’
Z=31,47 msnm + ,36 m NF 31,1 msnm
PI-749.9 Vigas Prefabricadas con 1 Vano sobre Losa hiperestatica y vigas S-1 156 m 0,0-0,3m:Rc
FFCC. Profunda (Antecedentes) ! 0,3-0,9m: Qc Superficial - Zapatas .
P.I.1.5 ! ’ =40,0 t/m? A t 2
Longitud 15 m Pilotes de & = 0,85 - 1m. SE1+600 200 >0,9 m: Tc/Tg 8,3m x 15,8m Qugm=40,0 t/m siento de 2,5 cm
Aletas de 2 x 12 y H mas de 10m L=5y 18,45 m. o m NF 30,4 msnm
PI-750.0 Vigas Prefabricadas con 1 Vano sobre | Puente de vigas pretensadas 0,0-0,2m: Tv
FFCC. Superficial 0,3-0,9m: Qc Superficial - Zapatas .
* _ 7 ’ - 2
P.l. 1.6 Longitud 9 m B=6,5m; =152 m SE-1+670 20,0 m 50,9 m: Tg 9,1m x 32,5m Q.4m=40,0 t/m Asiento de 2,5 cm
Aletas de 2 x 8 y H mds de 10m Z=32,0 msnm NF 30,4 msnm
PI-750.4 Vigas Prefabricadas con 1 Vano sobre| Puente de vigas pretensadas SE-2+070 25,0m 0,0-1,5m:Rc Asiento de 2,5 cm
vial. Superficial 1,5-4,7m:Qg Superficial - Zapatas Empotramiento de 1,0
P.l. 2.0** CE-2 ! ' =32,0 t/m? !
0 Longitud 12 m B=8,1m;L=154m +060 30m >4,7m: Tg 8,5m x 36,9m Qean=32,0t/m m por debajo de los
Aletasde 2 x 10y H entre 5y 10m Z=124,3 msnm PE-2+070 2,17 m NF 26,7 msnm rellenos existentes
Pértico de Horm. Armado SE-2+460 20,1 m 0,0-1,1m:Re .
. .- 1,1-1,4m:Qc - ) Asiento de 2,9 cm
Pl 24 PI-750.8 Marco H.A. Longitud 15 m Superficial CE-2+390 0,9m 14-59m: Qg Superficial - Losa Qgen=17,0 t/m Abovo bor debaio de
o Aletas de 2 x 8 y Hentre 5y 10m B=2,7m;L=13,5m ! S 9,6mx 27,8m K=500 t/m3 poyop . J
72230 mshm PE-24+460 535m >5,9m: Tc los rellenos existentes
S ’ NF 21,5 msnm
CE-2+730 3,0m 00-03m:Rc
’ ! ’ Asiento de 2,0
ODT 751.1 Cajén. Longitud 15 m PE-2+770 4,19m 0,3-3,7m:Qc Superficial - Zapatas Re s;?:rgu: é ljcranﬁo
0.D.2.8 ) Jon. g Se supone superficial 3,7-56m:Qg P P Qen=30,0 t/m? 4 peq
Aletasde 2 x5 myHmenora5m SE-2+780 20,4 m 55,6 m: Tg 5,0m x 52,8m pozo para apoyar ala
’ . 2
PE-2+840 2,97 m NF 20,5 msnm cota 24,4 msnm
SE-3+720 20,0 m 0.0-02m: Re Asiento de 1,8 cm
. PO . Se prevé precarga
- - . _ - 2
P37 PI-752.1 Marco H.A. Longitud 15 m Se supone superficial PE-3+750 3,88 m 0,2-3,7m:Qc Superficial - Losa Qen=12,0t/m orevia de 4,0 m
Aletas de 2 x5y H menor a 5m >3,7 m: Qg 8,7mx 25,6mx1,2m K=666 t/m3 Aletas con pozo a la
CE-3+760 3,0m NF 20,1 msnm P
cota 22,7 msnm
CE-4+600 3,0m 0,0-0,3m:Rc
. 0,3-7,2m:Qc - Asiento de 2,0 cm
PI-752.9 Marco H.A. Longitud 15 m - SE-4+560 20,6 m o Superficial - Losa Qeer=11,0 t/m? .
P.l.4.5 Aletas de 2 x 5 y H menor de 5m Se supone superficial 7,2-10,3m: Qg 8 7m x 25,0m K=550 t/m? Se preye precarga
PE-4+610 1238 m >10,3m: Tg previa de 6,0 m
! NF 17,1 msnm
Pértico de Horm. Armado SE-4+870 1990 m 0,0-0,4 m:Rc
. - ’ . Cot ta-1,25
Pl 48 PI-753.2 Marco H.A. Longitud 15 m Superficial PE-2+890 Hasta rech 0,4-4,6 m:Qc Profunda — Pilotes L=18,5m I:oaz:)r:?esto e :j“s:c:n
| Aletasde 2x 8y H entre 5y 10m B=3,1m;L=14,4m as%a rechazo >4,6 m: Qg ®=15m Quung=1374 t o578 tg
Z=17,3 msnm CE-4+870 9,12m NF 16,3 msnm €7
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Estructura Tipo y Dimensiones Cimentacion Reconocimientos Profundidad Perfil geotécnico Tipologia de cimentacion o .
. . . . . Caracteristicas Observaciones
Futura Estructura existente Estructura existente realizados alcanzada existente prevista
E1l:1=11,10m Cota punta -6,5 msnm
Qpung=925,0t Precarga en estribos
P1:1=16,15m
SE-5+300; 29,8 m; Quun=773,6t Cota punta 0,8 msnm
Puente de vi t d - : P2:1=20,1m
PS-753.6 Viaducto de 5 vanos isostaticos uente de vigas postensacas SE-5+340; 30,0 m; 0,0-0,5m: Re . | Cota punta -7,1 msnm
] Profunda 0,5-6,0m:Qc Profunda — Pilotes Qhung=704,0 t (Cond Sism)
V153 | Longitud 150 m, 6 apoyos Pilotes de & = 1m >6,0 m: Qg ®=1,0m P3: =17,45 m
Al 4 10yH 1 - : E-5+400: 2 . ) : =4 1 L=17, i
etasde4m x 10y H entre 5y 10m L=12y16m. SE-5+400; 5,5m; NF 15,9 msnm Quur=963,0t Cota punta -2,7 msnm
P4:1=17,5m
SE-5+440 354 m ’ N
Quurs=865,0 t Cota punta -0,8 msnm
E2:1=16,3m Cota punta 1,1 msnm
Qnung=411t (Cond Sism) Precarga en estribos
SE-5+860 26,4 m ) Estribos: L=25,5m
0,0-10 m'. Re Profunda — Pilotes Qpung=775 t (No Drenado) C;)ta punta -2,1 “?;"m
SE-5+960 20,0 m 1,0-8,0m: Qc ®=12m Quung=1.444 (Drenado) recarga en estribos
P.I.5.8 8,0-11,0m: Qg
>11,0 m: Tc Pilas: L=20,5 m
PI-754.3 Vigas Prefabricadas con 1 Vano sobre | Puente de vigas pretensadas CE-5+950 3,0m NF 15,0 msnm Profunda — Pilotes Qnung=811t (No Drenado) | Cota punta -3,1 msnm
vial. Profunda. ®=12m Qhung=1.153 t (Drenado)
Longitud 18 m, 2 apoyos Pilotes de & = 1m. SE-6+040 251 m Estribos: L=26,0 m
Aletasde 2x10yHentre5y 10 m L=150m 00-10 m.: Re Profunda — Pilotes Qhuna=782 t (No Drenado) CF(’)ta punta -2,6 mznm
SE-6+060 25,6 m 1,0 - 8,0 m: Qc o= 1,2 m Qhund=1'469 (Drenado) recarga en estribos
P.I.6.0 8,0-11,0m: Qg -
>11’0 m: Tc Pilas: L=19,5 m
PE-5+980 14,1m NF 15,0 msnm Profunda — Pilotes Qhung=778 t (No Drenado) | Cota punta -2,1 msnm
O=12m Qung=1.101 t (Drenado)
Pértico de Horm. Armado SE-6+240 20,2m 0,0-0,5m: Rc
. . Cota punta -2,6 msnm
P62 PI-754.5 Marco H.A. Longitud 15 m Profunda PE-6+240 1515 m 0,5-7,5m:Qc Profunda — Pilotes L=22,25m Rozamiento negativo
T Aletasde2x 10y Hentre 5y 10m Pilotes de & = 0,8m. ! >7,0m: Qg O=12m Qhung=1340t de 140 4tg
L=12,0m CE-6+260 3,0m NF 14,2 msnm ’
SE-64240 202 m Asiento de 6,4 cm
Marco de Horm. Armado 0,0-0,5m:Rc Se prevé precarga
0.D.6.3 PI-755.1 Marco H.A. Longitud 15 m Superficial PE-6+240 15,15 m 0,5-7,5m:Qc Superficial - Losa Qeen=19,0 t/m? previade 7,5 m
T Aletas de 2 x 5y H menor de 5 B=7,40m;L=68,80m >7,0m: Qg 7,4m x 68,8 K=300 t/m3 Consolidacion de 3,9
Z=14,9 msnm CE-6+260 3,0m NF 14,2 msnm cm
Aletas saneode 3,0 m
CE-6+610 30m Asiento de 3,5 cm
Marco de Horm. Armado 0,0-0,5m:Rc Se prevé precarga
0.D. 6.5 PI-755.1 Marco H.A. Longitud 15 m Superficial PE-6+620 11,73 m 0,5-7,5m:Qc Superficial - Losa Qqen=20,0 t/m? previade 7,5 m
T Aletas de 2 x5y Hmenor de 5 B=5,20m;L=53,36m >7,0m: Qg 5,2m x 53,36 K=570 t/m3 Consolidacion de 5,4
Z=16,0 msnm PE-6+640 11,54 m NF 14,2 msnm cm
Aletas saneo de 3,0 m
CE-6+610 30m Asiento de 2,8 cm
0,0-0,5m:Rc Se prevé precarga
PL66 PI-755.0 Marco H.A. Longitud 15 m Se subone superficial PE-6+620 11,73 m 0,5-7,5m:Qc Superficial - Losa Qeen=17,0 t/m? previade 7,5 m
T Aletasde 2 x 10y H entre 5y 10m P P >7,0m: Qg 6,5m x 32,0m K=610 t/m3 Consolidacion de 2,9
PE-6+640 11,54 m NF 14,2 msnm cm
Aletas saneo de 2,5 m
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Estructura Tipo y Dimensiones Cimentacion Reconocimientos Profundidad Perfil geotécnico Tipologia de cimentacion s .
. . . ; . Caracteristicas Observaciones
Futura Estructura existente Estructura existente realizados alcanzada existente prevista
Asiento de 4,9 cm
E- 2 L
Marco de Horm. Armado SE-6+800 0,0m 0,0-4,8m:Qc Se prevé precarga
0.D.6.7 PI-755.1 Marco H.A. Longitud 15 m Superficial 48-7,1m:Qg Superficial - Losa Qserv=21,5 t/m? previade 7,5 m
T Aletasde 2 x5y H menorde 5 B=3,80m;L=35,60m >7,1 m: Tc/Tg 11,1Imx 51,51 K=440 t/m3 Consolidacion de 1,9
PE-6+800 16,58 m
Z=13,5msnm NF 15,3 msnm cm
Aletas saneo de 2,2 m
PI-755.2 Vigas Prefabricadas con 1 Vano sobre | Puente de vigas pretensadas 0,0-0,1m: Re
0,1-1,6 m:Qc . Cota punta -6,6 msnm
P69 |TCC Profunda SE-6+900 20,1 m 1,6-8,5m: Qg Profunda — Pilotes L=23,75m Rozamiento negativo
o Longitud 17 m, 2 apoyos Pilotes de & = 0,8m. ! ! T ®=150m Qpung=1235t g
Aletas de 2 x 14 y H més de 10m L=11,0 >8,5m: Tg ded7,1t
y =Lnom NF 15,5 msnm
. - ,0-1,1m: R
PI-755.4 Vigas Prefabricadas con 1 Vano sobre | Puente de vigas pretensadas PE-7+000 11,98 m (1)(1)4 6 m Qz Cota punta -8.9 mshm
vial. Profunda SE-7+020 20,0m oo Profunda — Pilotes L=25,85 m P ; ! .
P.I1.7.0 . . 46-74m:Qg Rozamiento negativo
Longitud 14 m, 2 apoyos Pilotes de & = 0,8m. SE-7+050 20,0 m ®=1,50m Qnung=1250t
Aletas de 2 x 14 v H entre 5 v 10 4 >7,4 m: Tc de 58,4t
etasge Zx layHentre >y 10m PE-7+060 11,90 m NF 16,2 msnm
0,0-7,5m: Rc*
Marco de Horm. Armado 171150-—1112,()5;rnm:-()5g Cota punta -8,0 msnm
0.D.7.2 PI-755.6 Marco H.A. Longitud 15 m Superficial SE-7+230 26.0 m ’>12 5,m' T'c Profunda — Pilotes L=22,75m Rozafniento r'1e Ativo
o Aletas de 2 x 5y H menor de 5 B=12,40m;L=29,00m ’ o ®=150m Qpung=1225t g
NF 12,25 msnm de 35,3t
Z=12,5msnm " .,
desde coronacién
terraplén
Pértico de Horm. Armado CE-7+440 12m g'g (2)'; rr: CRlcc Asiento de 2.0 cm
b1 74 PI-755.8 Marco H.A. Longitud 15 m Superficial PE-7+400 11,76 m 2’9 ] 516 m: Qg Superficial - Losa Qeerv=11,0 t/m? Se prevé relcar .
7% | Aletas de 2 x 8y H entre 5y 10m B=3,10m;L=14,70 m 2720 8,1m x 28,6m K=550 t/m? preve precarg
7 =11.0 msnm SE-7+430 20,1 m >5,6 m: Tg previa de 6,0 m
! NF 16,5 msnm
Marco de Horm. Armado CE-7+700 10m g'g _ (1)’2 nr: g; Asiento de 3.2 cm
0.D.76 PI1-755.1 Marco H.A. Longitud 15 m Superficial SE-7+700 20,4 m 1,6 ] 3’5 m: Qg Superficial - Losa Qen=17,0 t/m? Se prevé re,car .
075 | Aletas de 2 x 5 y H menor de 5 B=3,40m;L=32,1m B2 m: 4,1m x 32,1m K=530 t/m? preve precarg
7=17.0 msnm PE-7+720 12[15 m >3,5 m: Tg previa de 3,0 m
! NF 16,8 msnm
CE-7+700 1,0m 0,0-0,5m:Rc
P76 PI-756.0 Marco H.A. Longitud 15 m Se supone superficial SE-7+700 20,4 m (1)’2 ;’g :: 8; Superficial - Losa Qa¢m=16,0 t/m? é:le:let\c/)éderi,;:n;
o Aletas de 2 x 8 y H menos de 5m P P ! T 6,3m x 25,0m K=470t/m3 P ; P &
PE-7+720 12,15 m >3,5m:Tg previa de 5,0 m
NF 16,8 msnm
. - ,0-0, :R
PI-756.4 Vigas Prefabricadas con 1 Vano sobre | Puente de vigas pretensadas CE-8+100 1,8m 0,0-0,3m:Re
. SE-8+100 20.6m 0,3-1,0m:Qc . _ Cota punta -1,64 msnm
vial. Profunda : Profunda — Pilotes L=20,34 m . .
P.I. 8.1 . . 1,0-59m: Qg Rozamiento negativo
Longitud 8 m, 2 apoyos Pilotes de @ =1,0m. 55,9 m: Tg ®=1,50m Qnung=11221 de 85t
- PE-8+100 8,58 m ’ : ’
Aletasde 2 x 8 y H entre 5y 10m L=12,5m NF 20,1 msnm
Tabla 43: Resumen de tipologias de cimentacion para las obras de paso previstas.
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6.13.ESTRUCTURAS

6.13.1.Resumen de estructuras

Las obras de paso necesarias en el ambito del proyecto, ordenadas por tipologia y por sentido de
avance del P.K., con sus respectivos usos y dimensiones, son las siguientes:

- Marcos de hormigdén armado:

Galibo P.K. Longitud
Luz libre libre interseccion (m)
O.F. . . Uso . . .
interior (m) interior eje con
(m) tronco
PI 0.4 7,00 m Calle 2,40 0+465,635 26,35 m
Pl24 8,00 m carretera local 4,90 2+474,773 29,10 m
PI1 3.7 7,00 m Camino 3,70 3+738,304 25,60 m
Pl 4.5 7,00 m Camino 4,00 4+593,120 25,90 m
P1 6.6 5,00 m Camino 5,50 6+633,666 32,60 m
P17.4 7,00 m Camino 4,50 7+417,379 33,09 m
P17.6 5,00 m Camino 3,80 7+690,237 29,10 m
Tabla 44: Tabla resumen de marcos de hormigén armado
- Estructuras con tablero de vigas prefabricadas pretensadas:
OF. (e Uso erllloe Anchura | by inicio | PK. final
interior (m) interior calzada inferior
carretera
Pl 1.1 16,85 m GIV-6228 560m 16,50 m 1+144,222 1+162,072
P11.5 16,70 m FFCC 7,60m 1+564,357 1+578,060
Pl 1.6 16,20 m FFCC 7,40 m 1+635,023 1+652,224
carretera
P12.0 18,40 m 590 m 16,50 m 2+077,581 2+096,980
C-31 enlace 1
carretera
Pl1 4.8 17,00 m GIV-6221 5,50 m 16,50 m 4+857,068 4+885,070
Pl 6.2 Tronco 16,71 m carretera local 5,49 m 16,50 m 6+217,52 6+235,66
Pl 6.2 Ramal 17,04 m carretera local 6,11 m 16,50 m 6+217,52 6+235,66
P16.9 17,95 m FFCC 7,40 m 6+921,898 6+940,841
t
PI7.0 14,50 m carretera 7,30 m 13,00 m 7+40.31,030 | 7+046,819
N-260 enlace 3
t
Pl 8.1 14,00 m carretera 5,60 m Calzada 8+103438 | 8+118438
C-252 existente

Tabla 45: Tabla resumen de estructuras con tablero de vigas prefabricadas pretensadas

- Estructuras con tablero de losa postesada:

Galibo Anchura
O.F. Calzada | Luz de calculo (m) Uso . X calzada | P.K. inicio P.K. final
interior - A
inferior
Izquierda | 20,88+34,88+20,88 carretera
P15.8 6,12 m 14,00 m | 5+855,006 | 5+932,006
Derecha | 21,12+35,20+21,12 C-260
Izquierda | 20,88+34,88+20,88
PI 6.0 Cac"ggeora 6,13m | 14,00m | 5+998,620 | 6+075,620
Derecha | 21,12+35,20+21,12 :
Tabla 46: Tabla resumen de estructuras con tablero de losa postesada
- Puentes:

OF Luz libre interior (m) Uso P.K. inicio P.K. final
V153 30+30+30+30+30 Cruce rio Manol 5+305,412 5+454,212
VI5.3 . 0+467,268 0+616,070

RAMAL 30+30+30+30+30 Cruce rio Manol
Tabla 47: Tabla resumen de puentes
- Obras de drenaje transversal:

OF Ancho x Alto libres interiores (m) Uso Longitud (m)
ODT 2.8 10x4 Drenaje transversal 51,75 m
ODT 6.3 6x4 Drenaje transversal 67,95 m
0DT 6.5 4x2,50 Drenaje transversal 53,84 m
ODT 6.7 9x5,90 Drenaje transversal 50,81 m
ODT 7.2 20x5 Drenaje transversal 4772 m
ODT 7.6 3x2,50 Drenaje transversal 38,67 m

Tabla 48: Tabla resumen de obras de drenaje transversal

La mayor parte de las estructuras sustituyen y a la vez amplian estructuras existentes en la carretera
N-Il para adaptarse a la nueva seccion de la carretera multicarril.

La estructura Pl 1.5 corresponde Unicamente a la nueva calzada derecha de la carretera multicarril,
manteniéndose la existente para la calzada izquierda.

Los dos puentes sobre el rio Manol, VI 5.3 y VI 5.3 RAMAL, corresponden respectivamente a la nueva
calzada derecha de la carretera multicarril y al ramal 4 del enlace 2 por lo que se trata en ambos
casos de estructuras nuevas. El puente actual se mantiene y se corresponde con la calzada izquierda
de la nueva carretera multicarril.

Los PI 5.8 y Pl 6.0 son las dos estructuras del enlace 2 que permiten el paso sobre la nueva glorieta
del enlace y su ubicacion no es coincidente con la estructura actual del enlace.

A continuacién, se describen las principales caracteristicas de cada una de las estructuras
proyectadas.
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6.13.2. Paso inferior Pl 0.4

La seccion del paso inferior es cerrada tipo marco de hormigén armado ejecutado “in situ” de 7,00 m
de ancho interior, 2,40 m de galibo interior y una longitud de 26,35 m. Dintel, solera y hastiales tienen
un espesor de 0,70 m.

Las aletas se proyectan en angulo recto como muros de contencidon de hormigdn armado y con un
espesor de 0.8 m, permitiendo de esta manera albergar el ancho de trabajo necesario para el pretil de
contencion, asi como los anclajes de la pantalla antirruido.

Se disponen de muretes de coronacion en la entrada y salida del cuerpo del marco para contener las
tierras de montera, con un espesor de 0,8 m y 1,10 m por condicionantes del pretil de contencién y
pantalla antirruido.
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6.13.3. Paso inferior Pl 1.1

Se trata de un tablero de vigas de 17,85 m de luz de calculo. Consta de 10 vigas de seccion doble T
de 1,20 m de canto. La losa de compresion tiene un espesor de 0,30 m. El tablero tiene una anchura
total de 25,95 m, medida perpendicularmente a las vigas.

Los estribos forman un angulo de 87,25° con respecto al eje superior de trazado. Son estribos
cimentados superficialmente, con una altura total de 9,65 m medidos desde la cara superior de la
zapata hasta la cota de la losa de compresién. El muro frontal tiene un canto de 1 m en el
empotramiento de la zapata, si bien se ensancha hasta 1,40 m para permitir el correcto apoyo del
tablero de vigas y ejecucion del espaldon. La zapata tiene un canto de 1,5 m proyectandose para
trasmitir al terreno una tension maxima de 0.31 MPa. Las aletas de los estribos son paralelas al
trazado superior, de aproximadamente 11 metros de longitud para permitir el derrame de tierras.
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6.13.4. Paso inferior Pl 1.5

Se trata de un tablero de vigas de 17,70 m de luz de calculo situado sobre la linea de ferrocarril
Barcelona a Portbou. Es la ampliacion del tablero existente con lo que la estructura solo abarca la
calzada de nueva construccion Consta de 6 vigas de seccion doble T de 1,20 m de canto. La losa de
compresién tiene un espesor de 0,30 m. El tablero tiene una anchura total de 13,50 m, medida
perpendicularmente a las vigas.

Los estribos forman un angulo recto con respecto al eje superior de trazado. Son estribos cimentados
superficialmente, con una altura total de 10,5 m medidos desde la cara superior de la zapata hasta la
cota rasante. El muro frontal tiene un canto de 1m en el empotramiento de la zapata, si bien se
ensancha hasta 1,40 m para permitir el correcto apoyo del tablero de vigas y ejecucién del espalddn.
La zapata tiene un canto de 1,5 m proyectandose para trasmitir al terreno una tensién maxima de 0,4
MPa. Las aletas de los estribos son paralelas al trazado superior, de aproximadamente 14 metros de
longitud.
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6.13.5. Paso inferior Pl 1.6

Se trata de un tablero de vigas de 17,20 m de luz de calculo. Consta de 11 vigas de seccién doble T
de 1,10 m de canto. La losa de compresion tiene un espesor de 0,30 m. El tablero tiene una anchura
total de 30,50 m, medida perpendicularmente a las vigas.

Los estribos forman un angulo de 81,62° con respecto al eje superior de trazado. Son estribos
cimentados superficialmente, con una altura superior a 10 m medidos desde la cara superior de la
zapata. Las aletas de los estribos son paralelas al trazado superior, de 14 m de longitud para evitar
que el derrame de tierras invada el vial inferior.

El muro frontal tiene un canto de 1,4 m en el empotramiento de la zapata, con un espaldén de 30 cm y
una superficie de 1,10 m para el apoyo del tablero de vigas. La zapata tiene un canto de 1,5 my
trasmite al terreno una tension maxima de 0,4 MPa.
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6.13.6. Paso inferior Pl 2.0

Se trata de un tablero de vigas de 19,45 m de luz de calculo. Consta de 12 vigas de seccion doble T
de 1,20 m de canto. La losa de compresion tiene un espesor de 0,30 m. El tablero tiene una anchura
total de 32,50 m, medida perpendicularmente a las vigas.

Los estribos forman un angulo de 72,54° con respecto al eje superior de trazado. Son estribos
cimentados superficialmente, con una altura total préxima a los 10 m medidos desde la cara superior
de la zapata. El muro frontal tiene un canto de 1,0 m en el empotramiento de la zapata, si bien se
ensancha hasta 1,65 m para permitir el apoyo del tablero y la ejecucion del espaldén. La zapata tiene
un canto de 1,5 m proyectandose para trasmitir al terreno una tension maxima de 0,3 MPa. Las aletas
son de 15 metros de longitud y se disponen paralelas al trazado superior.
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6.13.7. Paso inferior Pl 2.4

La seccion del paso inferior es cerrada tipo marco de hormigén armado ejecutado “in situ” de 8,00 m
de ancho interior, 4,90 m de galibo interior y una longitud de 29,10 m. Dintel, solera y hastiales tienen
un espesor de 0,80 m.

Las aletas se proyectan como muros de contencién de hormigén armado en angulo recto y con un
espesor de 0,8 m, permitiendo de esta manera albergar el ancho de trabajo necesario para el pretil de
contencion.

Se disponen de muretes de coronacién en la entrada y salida del cuerpo del marco para contener las
tierras de montera, con un espesor de 0,8 m por condicionantes del pretil de contencion.
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6.13.8. Paso inferior Pl 3.7

La seccion del paso inferior es cerrada tipo marco de hormigén armado ejecutado “in situ” de 7,00 m
de ancho interior, 3,70 m de galibo interior y una longitud de 25,60 m. Dintel, solera y hastiales tienen
un espesor de 0,70 m.

Las aletas se proyectan como muros de contencién de hormigén armado en angulo recto y con un
espesor de 0,8 m, permitiendo de esta manera albergar el ancho de trabajo necesario para el pretil de
contencion.

Se disponen de muretes de coronacién en la entrada y salida del cuerpo del marco para contener las
tierras de montera, con un espesor de 0,8 m por condicionantes del pretil de contencion.

6.13.9. Paso inferior Pl 4.5

La seccion del paso inferior es cerrada tipo marco de hormigén armado ejecutado “in situ” de 7,00 m
de ancho interior, 4,00 m de galibo interior y una longitud de 25,90 m. Dintel, solera y hastiales tienen
un espesor de 0,70 m.

Las aletas se proyectan como muros de contencién de hormigén armado en angulo recto y con un
espesor de 0,8 my 1,10 m, permitiendo de esta manera albergar el ancho de trabajo necesario para el
pretil de contenciodn y los anclajes de la pantalla antirruido.

Se disponen de muretes de coronacién en la entrada y salida del cuerpo del marco para contener las
tierras de montera, con un espesor de 0,8 m por condicionantes del pretil de contencion.
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6.13.10. Paso inferior Pl 4.8

Se trata de un tablero de vigas de 18,0 m de luz de calculo. Consta de 10 vigas de seccion doble T de
1,20 m de canto. La losa de compresion tiene un espesor de 0,30 m. El tablero tiene una anchura total
de 25,60 m, medida perpendicularmente a las vigas.

Los estribos forman un angulo de 84,47° con respecto al eje superior de trazado. La baja capacidad
portante del terreno impone el disefio de cimentaciones profundas con pilotes de 1,50 m de diametro.
Los estribos tienen una altura media de 9,5 m, medida desde la cara superior de la zapata hasta la
cota de rasante de la carretera N-Il. El encepado tiene un canto de 1,5 m en el que se empotra el
muro frontal de 1,0 m de canto. Las vigas se apoyan en una plataforma de 1.35 m, tras la que se
ejecuta el espaldon de 30 cm. Se proyectan pilotes 1,50 metros de diametro y 22,5 m de longitud. Las
aletas de los estribos son paralelas al trazado superior, con una longitud de 10,50 m para evitar el
derrame de tierras sobre el camino inferior.
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6.13.11. Puentes VI 5.3

El paso sobre el rio Manol se resuelve mediante dos nuevas estructuras: un viaducto (VI 5.3) paralelo
al existente configurando la calzada derecha y otro viaducto (VI 5.3 RAMAL) paralelo en la margen
derecha, para albergar el ramal de acceso a la calzada izquierda.

El nuevo viaducto situado en el tronco de la carretera multicarril es un tablero de vigas formado por 5
vanos consecutivos de 30,0 m, y vigas de 28,80 m de luz de calculo. Consta de 6 vigas de seccion
doble T de 1,90 m de canto. La losa de compresion tiene un espesor de 0,30 m. El tablero tiene una
anchura total de 16,40 m, medida perpendicularmente a las vigas.
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Los estribos forman un angulo de 53,46° con respecto al eje superior de trazado. Son estribos con
cimentacion profunda ejecutada con pilotes de 1,00 m de diametro y 12 m de longitud en el estribo E-1
y 11,50 m en el estribo E-2. El encepado tiene un canto de 1,5 m, mientras que la altura del muro
frontal varia entre los 6,25 y 5 metros, habiéndose proyectado con un canto de 1,00 metros.

Las aletas de los estribos son paralelas al trazado superior.

Los apoyos intermedios se resuelven con cuatro pilas de fuste rectangular rematada por semicirculos
para facilitar su comportamiento hidraulico. La seccion tiene una longitud de 5,50 m y 1,5 m de canto.
Las pilas constan de un capitel que recoge todas las vigas y tienen alturas de entre 7 my 3,5 m,
medidas desde la cara superior de las zapatas hasta el apoyo de las vigas. La cimentacion es
profunda, mediante pilotes de 1 m de didmetro y profundidad variable segun las pilas, con un maximo
de 18 m. Las pilas estan alineadas con las del viaducto existente segun el trazado del rio.
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El viaducto VI-5.3 RAMAL, se proyecta como un tablero de vigas paralelo al existente, formado por 5
vanos consecutivos de 30,0 m, con una de luz de calculo de 28,80 m. Consta de 4 vigas de seccion
doble T de 1,90 m de canto. La losa de compresioén tiene un espesor de 0,30 m. El tablero tiene una
anchura total de 9,40 m, medida perpendicularmente a las vigas.
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Los estribos forman un angulo de 90° con respecto al eje superior de trazado y tienen cimentacion
profunda ejecutada con pilotes de 1,00 m de diametro y 13 m de longitud en el estribo E-1y 15,50 m
en el estribo E-2. La altura del muro frontal varia entre los 5,75 y 5 metros, y se disefia una seccion de
1,00 m de canto, mientras que el encepado tiene un canto de 1,5 m; Las aletas de los estribos son
paralelas al trazado superior.

Los apoyos intermedios se resuelven con cuatro pilas de fuste circular de 1,80 m de diametro. Las
pilas constan de un capitel que recoge todas las vigas y tienen alturas de entre 9 m y 4 m, medidas
desde la cara superior de las zapatas hasta el apoyo de las vigas. La cimentacion es profunda,
mediante pilotes de 1,0 m de diametro y longitud variable segun el apoyo, con un valor maximo de 16
m de profundidad.
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En ambos viaductos, las pilas se ejecutan alineadas con las del viaducto existente, esviadas respecto
a la traza de la carretera N-Il, siguiendo la alineacién marcada por la corriente del rio Manol.
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25.90

6.13.12. Paso inferior Pl 5.8

La estructura esta formada por dos tableros postesados paralelos, uno para cada calzada, que
constan de tres vanos de luces 21 m + 35 m + 21 m medidas en el eje de trazado, por lo que longitud
total es de 77 m.
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La estructura esta en curva, por lo que la longitud del tablero de cada calzada, medida respecto a su
eje, es diferente. +

1

! 26405

n
+

Asi, la calzada izquierda tiene una distribucion de luces de 20,88 m + 34,88 m + 20,88 m para una
longitud total de 76,56m, mientras la calzada derecha tiene una distribucion de luces de 21,12 m +
35,20 m + 21,12 m para una longitud total de 77,44 m. T 1
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Las aletas de los estribos son paralelas al trazado superior. No obstante, en el lado derecho del
Estribo 1 no se dispone aleta al proyectarse el Muro 5.72D.
Los tableros estan formados por losas postesadas aligeradas con cuatro aligeramientos circulares de Finalmente, los apoyos intermedios de cada tablero se proyectan mediante dos fustes de 1,30 m de
0,85m de diametro y tienen un canto maximo de 1,35 m. diametro por calzada cimentados sobre encepados de 6 pilotes de 1,20 m de diametro empotrados en

El ancho de cada uno de los tableros es 12,90 m y esta formado por dos carriles de 3,50 m, arcén la cota z = -3,10 m, por lo que tienen 20,50 m de longitud en ambas pilas.

interior de 1,50 m, arcén exterior de 2,50 m y anchos de 0,95m para colocar pretiles de Nivel de
Contencién H4b.
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El pretensado de ambos tableros esta formado por dos familias de 5 cables de 27 cordones de 0,60”,
por lo que la fuerza de pretensado introducida es de 55080 kN.

Los aparatos de apoyo son rectangulares de 450x500x137(101) en ambos estribos y circulares de ﬁ{m
700x115 (85) en ambas pilas.

Los estribos forman un angulo recto con respecto al eje superior de trazado. Son cargaderos pilotados
para ambos tableros, con pilotes de 1,20 m de diametro empotrados en la cota z = - 2,10 m, por lo que
tienen 24,458 m de longitud en el Estribo 1 y 25,543 m de longitud en el Estribo 2.
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6.13.13. Paso inferior Pl 6.0

La estructura esta formada por dos tableros postesados paralelos, uno para cada calzada, que
constan de tres vanos de luces 21 m + 35 m + 21 m medidas en el eje de trazado, por lo que longitud
total es de 77 m.

La estructura esta en curva, por lo que la longitud del tablero de cada calzada, medida respecto a su
eje, es diferente.

Asi, la calzada izquierda tiene una distribucién de luces de 20,88 m + 34,88 m + 20,88 m para una
longitud total de 76,56m, mientras la calzada derecha tiene una distribuciéon de luces de 21,12 m +
35,20 m + 21,12 m para una longitud total de 77,44 m.
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Los tableros estan formados por losas postesadas aligeradas con cuatro aligeramientos circulares de
0,85m de diametro y tienen un canto maximo de 1,35 m.

El ancho de cada uno de los tableros es 12,90 m y esta formado por dos carriles de 3,50 m, arcén
interior de 1,50m, arcén exterior de 2,50 m y anchos de 0,95 m para colocar pretiles de Nivel de
Contencion H4b.
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El pretensado de ambos tableros esta formado por dos familias de 5 cables de 27 cordones de 0,60”,
por lo que la fuerza de pretensado introducida es de 55080 kN.

Los aparatos de apoyo son rectangulares de 450x500x137(101) en ambos estribos y circulares de
700x115 (85) en ambas pilas.

Los estribos forman un angulo recto con respecto al eje superior de trazado. Son cargaderos pilotados
para ambos tableros, con pilotes de 1,20 m de diametro empotrados en la cota z = -2,60 m, por lo que
tienen 26,307 m de longitud en el Estribo 1 y 25,517 m de longitud en el Estribo 2.
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Las aletas de los estribos son paralelas al trazado superior. No obstante, en el lado derecho del
Estribo 2 no se dispone aleta al proyectarse el Muro 6.07D.

Finalmente, los apoyos intermedios de cada tablero se proyectan mediante dos fustes de 1,30 m de
diametro por calzada cimentados sobre encepados de 6 pilotes de 1,20 m de diametro empotrados en
la cota z =-2,10 m, por lo que tienen 19,85m de longitud en ambas pilas.
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6.13.14. Paso inferior Pl 6.2

La estructura esta formada por dos tableros de vigas de un vano, uno para la calzada principal
(tronco) y el otro para el ramal.
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EIEES
PK6+235,66
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La estructura del tronco consta de un tablero de 18 vigas tipo doble T prefabricadas de 1,00 m de
canto. La longitud de calculo de las vigas es variable entre 17,93 m y 18,16 m y el ancho es,
aproximadamente, de 35m. Sobre las vigas se apoya una losa de hormigén de 0,25 m de espesor
minimo. El hormigonado se realiza utilizando placas de encofrado perdido de 5cm de espesor entre
alas de vigas. El intereje entre vigas es de 1,92 m.

El estribo 1 es un estribo pilotado de altura variable entre 7,48 m y 5,61 m y 22 pilotes de 1,20 m de
diametro. El estribo 2 se resuelve de igual modo que el estribo 1 con una altura variable entre 7,06 m
y 5,60 my 22 pilotes de 1,20 m de didmetro. Los pilotes tienen una longitud aproximada de 18.30 m.

SECCION LONGITUDINAL POR EL EJE DE TRAZADO
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La estructura del ramal consta de un tablero de vigas de un vano con tablero de vigas tipo doble T
prefabricadas de 1,00 m de canto. La longitud de calculo de las vigas es variable entre 18,27 m y
18,28 m y el ancho es, aproximadamente, de 9,70 m. Sobre las vigas es apoya una losa de hormigén
de 0,25 m de espesor minimo. El hormigonado se realiza utilizando placas de encofrado perdido de
5cm de espesor entre alas de vigas. El intereje entre vigas es de 2,05 m.

El estribo 1 es un estribo pilotado de altura variable entre 6,05 m y 5,61 m y 6 pilotes de 1,20 m de
diametro. El estribo 2 es un estribo pilotado de altura variable entre 5,84 m y 5,60 m y 6 pilotes de
1,20 m de didmetro. Los pilotes tienen una longitud aproximada de 18,30 m.
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6.13.15. Paso inferior Pl 6.6

La seccion del paso inferior es cerrada tipo marco de hormigén armado ejecutado “in situ” de 5,00 m
de ancho interior, 5,50 m de galibo interior y una longitud de 32,60 m. Dintel, solera y hastiales tienen
un espesor de 0,60 m.

Las aletas se proyectan como muros de contencion independientes de hormigén armado en angulo
recto y con un espesor variable de 0,8 m en coronacion y 1 m en arranque, permitiendo de esta
manera albergar el ancho de trabajo necesario para el pretil de contencién.

Se disponen de muretes de coronacion en la entrada y salida del cuerpo del marco para contener las
tierras de montera, con un espesor de 0,8 m por condicionantes del pretil de contencion.
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6.13.16. Paso inferior Pl 6.9

Se trata de un tablero de vigas de 18,95 m de luz de calculo que cruza sobre la linea de ferrocarril
Barcelona-Portbou. Consta de 14 vigas de secciéon doble T de 1,20 m de canto. La losa de
compresion tiene un espesor de 0,3 0 m. El tablero tiene una anchura total de 34,45 m, medida
perpendicularmente a las vigas.

Los estribos forman un angulo de 76,54° con respecto al eje superior de trazado. Son estribos con
cimentacion profunda ejecutada con pilotes de 1,50 m de diametro y 24 m de longitud, con una altura
total de 11,0 m medidos desde la cara superior de la zapata hasta la cota de la losa de compresién.

El encepado tiene un canto de 1,5 m en el que se empotra el muro frontal de 1,0 m de canto. Las
vigas se apoyan en una plataforma de 1,35 m, tras la que se ejecuta el espaldén de 30 cm. Las aletas
de los estribos tienen una longitud de 12,50 m siendo paralelas al trazado superior.
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6.13.17. Paso inferior P1 7.0

Se trata de un tablero de vigas de 15,5 m de luz de calculo que salva el paso sobre la carretera N260.
Consta de 14 vigas de seccion doble T de 1,00 m de canto. La losa de compresién tiene un espesor
de 0,30 m. El tablero tiene una anchura total de 35,00 m, medida perpendicularmente a las vigas.

Los estribos forman un angulo de 70,62° con respecto al eje superior de trazado. Son estribos con
cimentacion profunda ejecutada con pilotes de 1,50 m de diametro y 26 m de longitud, con una altura
total de 6,75 m hasta la cota de rasante. El encepado tiene un canto de 1,5 m en el que se empotra el
muro frontal de 1,0 m de canto. Las vigas se apoyan en una plataforma de 1,35 m, tras la que se
ejecuta el espaldén de 30 cm. Se disponen aletas de paralelas al trazado superior de 10,5 m de
longitud.
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SECCION TRANSVERSAL

6.13.18. Paso inferior Pl 7.4

La seccion del paso inferior es cerrada tipo marco de hormigén armado ejecutado “in situ” de 7,00 m
de ancho interior, 4.50 m de galibo interior y una longitud de 33.09 m. Dintel, solera y hastiales tienen
un espesor de 0,70 m.

Las aletas se proyectan como muros de contencion de hormigén armado en vuelta y con un espesor
de 0.8 m, permitiendo de esta manera albergar el ancho de trabajo necesario para el pretil de
contencion.

Se disponen de muretes de coronacion en la entrada y salida del cuerpo del marco para contener las
tierras de montera, con un espesor de 0.8m por condicionantes del pretil de contencién.
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6.13.19. Paso inferior Pl 7.6

La seccion del paso inferior es cerrada tipo marco de hormigén armado ejecutado “in situ” de 5,00 m
de ancho interior, 3.8 m de galibo interior y una longitud de 29.10 m. Dintel, solera y hastiales tienen
un espesor de 0,50 m.

Las aletas se proyectan como muros de contencion de hormigén armado en vuelta y con un espesor
de 0.8 m, permitiendo de esta manera albergar el ancho de trabajo necesario para el pretil de
contencion.

Se disponen de muretes de coronacion en la entrada y salida del cuerpo del marco para contener las
tierras de montera, con un espesor de 0.8m por condicionantes del pretil de contencién.
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6.13.20. Paso inferior Pl 8.1

Se trata de un tablero de vigas de 15,0m de luz de calculo. Consta de 12 vigas de seccion doble T de
1,00m de canto. La losa de compresion tiene un espesor de 0,30m. El tablero tiene una anchura total
de 29,10m, medida perpendicularmente a las vigas.

Los estribos forman un angulo de 90° con respecto al eje superior de trazado. Son estribos con
cimentacion profunda ejecutada con pilotes de 1,5m de diametro y 20,5m de longitud. La altura del
estribo desde la cara superior de la zapata hasta la cota rasante superior es de 8m. El canto dispuesto
para este muro frontal es de 1.0m que se empotra en el encepado de canto de 1,5m. Las aletas de los
estribos, paralelas al trazado superior, tiene una longitud de 9,50m.
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6.13.21. Obra de drenaje trasversal ODT-2.8

La obra de drenaje transversal situada en el P.K. 2+809,380 de la N-Il constituye uno de los
encauzamientos transversales del tronco de la carretera multicarril.

La seccién de la obra de drenaje es de tipo portico de hormigdn armado ejecutado “in situ” de 10,0 m
de luz interior, 4,0 m de altura interior, 1 m de canto y una longitud de 51,75 m. La cimentacion se
lleva a cabo mediante una zapata corrida de 1 m de canto que se interrumpe en la interseccion con la
tuberia existente. En este punto las cargas se puentean mediante un zuncho llevado a cabo en el
hastial del portico.

La estructura presenta un esviaje de 35.5° para poder coincidir con el cauce natural y favorecer de
esta manera un mejor funcionamiento hidraulico. Ha sido dividida en modulos de 17 m para poder
llevar a cabo la fase constructiva.

Las aletas se proyectan como muros de contencion de hormigén armado en prolongacion, de altura
variable siguiendo la pendiente de los rellenos y con un canto de 0,5 m.

Se disponen de muretes de coronacion de 0,8 m de canto para poder fijar el correspondiente pretil de
contencion de vehiculos.
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6.13.22. Obra de drenaje trasversal ODT-6.3

La obra de drenaje transversal situada en el P.K. 6+329,738 de la N-Il constituye uno de los
encauzamientos transversales del tronco de la carretera multicarril.

La seccién de la obra de drenaje es cerrada tipo marco de hormigén armado ejecutado “in situ” de
6,00 m de ancho interior, 4,0 m de altura interior y una longitud de 67,95 m. Dintel, solera y hastiales
tienen un espesor de 0,70 m.

La estructura presenta un esviaje de 55.5° para poder coincidir con el cauce natural y favorecer de
esta manera un mejor funcionamiento hidraulico. Ha sido dividida en mdédulos de 17 m para poder
llevar a cabo la fase constructiva.

Las aletas se proyectan como muros de contencién de hormigdén armado en prolongacion, de altura
variable siguiendo la pendiente de los rellenos y con un canto de 0,4 m.
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6.13.23. Obra de drenaje trasversal ODT-6.5

La obra de drenaje transversal situada en el P.K. 6+481,252 de la N-Il constituye uno de los
encauzamientos transversales del tronco de la carretera multicarril.

La seccién de la obra de drenaje es cerrada tipo marco de hormigén armado ejecutado “in situ” de
4,00 m de ancho interior, 2,50 m de altura interior y una longitud de 53,84 m. Dintel, solera y hastiales
tienen un espesor de 0,60 m.

La estructura presenta un esviaje de 55,15° para poder coincidir con el cauce natural y favorecer de
esta manera un mejor funcionamiento hidraulico. Ha sido dividida en mddulos de 17 m para poder
llevar a cabo la fase constructiva.

Las aletas se proyectan como muros de contencién de hormigén armado en prolongacion, de altura
variable siguiendo la pendiente de los rellenos y con un canto de 0,35 m.
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6.13.24. Obra de drenaje trasversal ODT-6.7

La obra de drenaje transversal situada en el P.K. 6+738,681 de la N-Il constituye uno de los
encauzamientos transversales del tronco de la carretera multicarril.

La seccién de la obra de drenaje es cerrada tipo marco de hormigén armado ejecutado “in situ” de
9,00 m de ancho interior, 5,90 m de altura interior y una longitud de 50,81 m. Dintel, solera y hastiales
tienen un espesor de 0,90 m.

La estructura presenta un esviaje de 60° para poder coincidir con el cauce natural y favorecer de esta
manera un mejor funcionamiento hidraulico. Ha sido dividida en médulos de 17 m para poder llevar a
cabo la fase constructiva.

Las aletas se proyectan como muros de contencién de hormigdén armado en prolongacion, de altura
variable siguiendo la pendiente de los rellenos y canto variable.
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6.13.25. Obra de drenaje trasversal ODT-7.2

Se trata de un tablero de vigas de 22,45 m de luz de calculo. Consta de 15 vigas de seccion doble T
de 1,20 m de canto. La losa de compresion tiene un espesor de 0,30 m. El tablero tiene una anchura
variable entre 46,70 a 38,70 m, lo que necesita el abanicamiento de las vigas para adaptarse a la
geometria de la via.

i~

Los estribos forman un angulo de 63,58° con respecto al eje superior de trazado. Son estribos con
cimentacion profunda ejecutada con pilotes de 1,50 m de diametro y 23 m de longitud, con una altura
total de 8,75 m medidos desde la cara superior de la zapata hasta la cota de la losa de compresion.

El encepado tiene un canto de 1,5 m en el que se empotra el muro frontal de 1,0 m de canto. Las
vigas se apoyan en una plataforma de 1,35 m, tras la que se ejecuta el espaldon de 30 cm. Las aletas
se disponen alineadas con los paramentos de estribo o formando 45 g, manteniendo el
encauzamiento del curso de agua.
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6.13.26. Obra de drenaje trasversal ODT-7.6

La obra de drenaje transversal situada en el P.K. 7+664.80 de la N-ll constituye uno de los
encauzamientos transversales del tronco de la autovia.

La seccién de la obra de drenaje es cerrada tipo marco de hormigén armado ejecutado “in situ” de
3,00 m de ancho interior, 2.50 m de altura interior y una longitud de 38.67 m. Dintel, solera y hastiales
tienen un espesor de 0,40 m.

Las aletas se proyectan como muros de contencién de hormigdn armado en prolongacion, de altura
variable siguiendo la pendiente de los rellenos y canto de 0.35m.
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6.13.27. Muros

e Muro0.471

El muro 0.47 | tiene como objetivo contener las tierras de la calzada izquierda de la NIl en el PKO+470.
Tiene una longitud total de 30m divididos en médulos de 10m. Consiste en un muro en ménsula de
hormigén armado y cimentacion superficial. La altura de los modulos varia entre 2.91m y 2.32m.
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e Muro0.511

El muro 0.51 | tiene como objetivo contener las tierras de la calzada izquierda de la NIl en el PKO+510.
Tiene una longitud total de 182.50m divididos en moédulos de 10m. Consiste en un muro en ménsula
de hormigdén armado y cimentacién superficial. La altura de los médulos varia entre 1.44m y 2.20m.

ALZADO LONGITUDINAL
ESCALA 1300

e Muro0.781

El muro 0.78 | tiene como objetivo contener las tierras de la calzada izquierda de la NIl en el PK0O+780.
Tiene una longitud total de 17.60m divididos en mddulos de 10m y 7.60m. Consiste en un muro en
ménsula de hormigdn armado y cimentacion superficial. La altura de los médulos varia entre 1.46m y
1.23m.
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e Muro5.72D

El muro 5.72 D tiene como objetivo contener las tierras entre la calzada principal de la N-1l y el
carril de salida en el P.K. 5+720. Se trata de un muro de 15 modulos con alturas variables entre
1,91 my 8,75 m. Los modulos 1 y del 8 al 15 (con alturas inferiores a 5,50 m) tienen cimentacion
superficial. Los mddulos 2 al 7 (con alturas superiores a 5,50 m) son pilotados.
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e Muro 6.06D

El muro 6.06 D tiene como objetivo contener las tierras de la calzada derecha de la NIl en el PK6+060.
Tiene una longitud total de 93.80m divididos en mddulos de 10m. Consiste en un muro en ménsula de
hormigén armado y cimentacion superficial. La altura de los modulos varia entre 1.50m y 4.97m.
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e Muro6.07D

El muro 6.07 D tiene como objetivo contener las tierras entre la calzada principal de la N-Il y el
carril de salida en el P.K. 6+070 Se trata de un muro de 16 médulos con alturas variables entre
2,14 my 8,71 m. Los mddulos 1y del 9 al 16 (con alturas inferiores a 5,50 m) tienen cimentacion
superficial. Los mddulos 2 al 8 (con alturas superiores a 5,50 m) son pilotados.
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6.13.28. Proceso constructivo de estructuras

La mayoria de las estructuras de la Variante de Figueras presentan la singularidad de que sustituyen y
amplian obras existentes, excepto en tres casos, el Pl 1.5 sobre el ferrocarril en el que se mantiene la
obra existente, el viaducto 5.3 sobre el rio Manol en el que se mantiene el puente existente y las obras
P1 5.8 y Pl 6.0 que no coinciden con obras existentes.

La ejecucion de las estructuras se plantea por fases, construyendo primero la parte de estructura
correspondiente a la nueva calzada y pasando después a demoler la existente y construir la parte de
estructura coincidente con ella.

Esto requiere unos sistemas provisionales de contencién que permitan sostener el terraplén de la
carretera actual para poder ejecutar la parte de estructura correspondiente a la nueva calzada.

Los sistemas provisionales previstos son pantallas de pilotes provistas de anclajes.

Por su parte, para demoler la obra existente y construir la parte de estructura coincidente con ella, es
preciso también utilizar la misma solucion constructiva mediante pantallas de pilotes ancladas que
sostengan en este caso al relleno de la nueva calzada.

6.13.29. Contenciones provisionales

El proceso constructivo que se considera para ejecutar la ampliacion de la actual N-Il implica la
construccion de sistemas provisionales de contencion de la excavacion de las cimentaciones. Al
necesitarse que la carretera permanezca en servicio de durante la construccion, y dada la cercania de
la excavacion, se considera la accién del trafico para el disefio de estas contenciones.

La tipologia de muro adoptada es la de pantallas de pilotes de diametro de 1m, con intereje de 1.30m.
La geometria de cada muro se adapta a las necesidades de cada uno de los pasos inferiores.
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En las pantallas paralelas al eje de la calzada se disefia una viga de atado entre pilotes, sobre la que
se anclara la barrera de seguridad provisional durante la ejecucién de la obra.

La profundidad de excavacion desde la rasante o terreno natural varia en funciéon de la estructura,
aunque de forma generalizada se han proyectado anclajes al terreno en las secciones con
excavaciones superiores a 7metros.
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También existe a la altura del P.K. 1+100 la construccién de una nueva glorieta sobre la carretera
GIV-6228 donde se conecta también Calle Migjorn perteneciente al Poligono Industrial Port del

La definiciéon particularizada de las pantallas se indica en los planos correspondientes de cada paso Princep

inferior.
Se repondran también a nivel de firme todos los viales que cruzan transversalmente el tronco y que se

A continuacion, se indican las principales caracteristicas de las contenciones provisionales: -
’ P P P vean afectados por la construccion de obras de paso.

PILOTE ANCLAJE AL TERRENO Se adjunta a continuacién una tabla donde se especifica para cada vial, en qué margen se encuentra,
Dismetro Intereje Longitud (m) Fuerza Longitud L bulbo la tipologia, sea vial, carretera o camino, la longitud y el tipo de firmes que se proyecta.
(m) (m) MAX-MIN (KN) (m) (m) Eje Margen Tipologia Longitud (m) Afirmado
PI 0.4 1.00 1.30 14.25 - 8.80 271 25.40 4.30 EnlaceF;lgueres Derecho Vial 185 m SF 3232
PI1.1 1.00 1.30 18.50 - 9.45 780 25.00 6.40 Aoda d
PI1.5 1.00 1.30 18.50 780 25.00 6.40 I’E\;w;)rdea Izquierdo/derecho Vial 263 m Asfaltado
Pl 1.6 1.00 1.30 20.75-10.35 | 780-468 25.00 6.40 - 3.80 Conex[on con lzquierdo Vial 755 m Asfaltado
PI 2.0 1.00 1.30 16.00 - 7.95 468 26.80 6.90 Aéda de'l\EAfgpgfga et o - i
amino . erecho amino m sfaltado
PI12.4 1.00 1.30 18.10-10.00 468 26.80 6.90 Glorieta GIV-6228 Izquierdo carretera 62 m SF 3232
0ODT 2.8 1.00 1.30 14.00 271 25.40 4.30 GIV-6228 Izquierdo carretera 100 m SF 3232
PI3.7 1.00 1.30 16.00 - 9.65 468 26.80 6.90 Calle Migjorn Izquierdo Vial 358 m SF 3232
Pl45 1.00 1.30 16.25 - 10.25 468 26.80 6.90 CE1.1Cl Izquierdo Camino 369 m Tierras
: : : : : : : CE1.1CD Derecho Camino 370 m Tierras
P14.8 1.00 1.30 17.25-9.90 408 39.50 3.50 CE19Cl Izquierdo Camino 197 m Asfaltado
0DT6.3 1.00 1.30 17.75 471 40.00 3.70 CE2.1Cl Izquierdo Camino 24 m Asfaltado
0DT6.5 1.00 1.30 20.75 710 42.30 6.30 gE 3;‘ gg Befecﬂo Camt'”o 26056"‘ AT:CeKa(j
. erecho carretera m sfaltada
Pl 6.6 1.00 1.30 20.50-11.50 710 42.30 6.30 CE 25 C Izquierdo Camino 2383 m Tierras
DT6.7 1. 1. 25. 11 44.2 A4 icid
obTe 00 30 >-00 >0 0 940 Reposicion Derecho carretera 311 m SF 3232
PI6.9 1.00 1.30 25.00 995 44.30 8.30 CEI-38298D o T s, -
. erecho amino m ierras
PI7.0 1.00 1.30 25.50-18.50 | 991/710 44.00 8.30 CE48CD Derecho Camino 448 m Tierras
ODT 7.2 1.00 1.30 25.00 995 44.30 8.30 GIV-6211 Der/lzq carretera 80m SF 3232
PI 7.4 1.00 1.30 15.25-9.65 407 20.30 3.30 CES54CD Derecho Camino 324 m Tierras
CE54ClI Izquierdo Camino 208 m Tierras
PI7.6 1.00 1.30 15.25 407 20.30 3.30
CE6.0ClI Izquierdo Camino 103 m Asfalto
ODT 7.6 1.00 1.30 15.30 407 26.30 9.30 CE 6.2 CD Derecho Camino 134 m Tierras
PI 8.1 1.00 1.30 16.00 - 2.95 407 32.00 7.30 CE 6.2 Cl Izquierdo Camino 453 m Tierras
Camino Vilatenim Der/lzq Vial 80m SF 3232
i CE 6.4 Cl Izquierdo Camino 674 m Tierras
6.14.REPOSICION DE CAMINOS CE 6.8 CD Derecho Camino 30m Tierras
Existe, a lo largo de la traza, una red de caminos a ambos margenes de la carretera existente que CE7.4CD Derecho Camino 691 m Tierras
mantienen la permeabilidad transversal bajo la carretera N-II. CE 8.1 Cl Izquierdo Camino 545 m Tierras
El lado Este de la carretera actual se vera mas afectado por la duplicacion de la carretera debido a %2?(')”%35 Der/lzq Camino 80m Tierras
que esta se duplica precisamente hacia este lado en la mayor parte del trazado. En este margen se 9
U . e . C-252 Der/Izq carretera 80 m SF 3232
proyecta la reposicion de los caminos fuera de los 3 m de dominio publico expropiados tras la cuneta
de pie de terraplén. Estos caminos seran, al finalizar la obra, titularidad del Ayuntamiento al que Tabla 49: Relacién de caminos
pertenezcan.
El margen oeste de la traza se vera menos afectado, por lo que los caminos se repondran dentro del 6.15. SOLUCIONES PROPUESTAS AL TRAFICO DURANTE LA EJECUCION DE LAS OBRAS
dominio publico, tal y como se encuentran en la actualidad. Estos caminos seran, al finalizar la obra,
titularidad del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana. 6.15.1.Fase 1
Al inicio del proyecto se da continuidad a un vial y a un camino del tramo anterior. Se reponen también Durante la primera fase se ejecutara el terraplén de la futura calzada direccién frontera francesa.

dos carreteras locales.
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Esta etapa durara todo el tiempo necesario para la total ejecucion de los terraplenes y de las obras de
fabrica (estructuras y obras de drenaje) de la calzada direccidn frontera francesa, que se ejecutaran
de forma parcial. Para ello, los vehiculos que circulan por la N-IlI circularan por la carretera existente,
habiéndose reducido la seccion de los 10m actuales (1,5 + 3,5 + 3,5 + 1,5) a 9m de ancho (1 + 3,5 +
3,5 + 1) y de este modo poder ejecutar los trabajos de cosido del terraplén. En un tramo concreto del
proyecto entre los PPKK 1+120 y 1+300 se reducira el ancho hasta 8 m (0,5 + 3,5 + 3,5 + 0,5).

EJECUCION PARCIAL DE LA CALZADA
SENTIDO FRONTERA FRANCESA

CIRCULACION POR
CALZADA EXISTENTE

ARGEN CALZADA ARGEN
1,00

T T

CALZADA

DAS LAS CAPAS DE FIRME

SE EJECUTAN TODS
EXCEFTO LA CAPA DE RODADURA

Figura 8: En rojo la zona de obras de Fase 1, sin precarga.

Entre los P.K.’s P.K. 4+540 — 8+300.se aplicara una precarga de 70 cm de altura para reducir los
tiempos de asentamiento del terraplén durante la Fase 1. Al finalizar el tiempo estimado en cada
tramo la precarga sera retirada y se ejecutara la explanada y el firme.

CIRCULACION POR ZONA DE OBRAS
CALZADA EXISTENTE PRECARGA

EJE DEFINICION
FASE 1

ARCEN CALZADA ARCEN
1,00 7,00 1,00

rT T

PRECARGA
CORONACION TERRAPLEN - SUELO ADECUADO

RELLENO

Figura 9: En rojo la zona de obras de Fase 1, con precarga.

Se adjuntan a continuacién los tiempos que se han tenido en cuenta de precarga en cada tramo:

Tramo Necesidad de precarga Tiempo de espera
Tramo 1: P.K. 0+423 — FFCC (PI-1.6) No -
Tramo 2: P.K. FFCC (PI-1.6) — rio Manol Eﬂr;t;ilp'K' 4+540'y Viaducto 3 meses
Tramo 3: rio Manol — F.F.C.C. (PI-6.9) Entre Viaducto Manol y PI-6.9 4 meses
Tramo 4: F.F.C.C. (PI-6.9) — P.K. 8+655 Entre PI-6.9 y P.K. 7+300 3 meses

Tabla 50:Tiempos de espera para la precarga.

Durante este periodo de precarga se podran ejecutar todas las estructuras a excepcion de las
comprendidas en este tramo. Una vez finalizado el periodo de precarga se podran empezar a construir
estas estructuras, a excepcion de las estructuras pertenecientes al enlace con la C-260, donde se
ejecutaran integramente en Fase 1 (concretamente en la Fase 1.3). El resto se podran ejecutar segun
las fases descritas, es decir, primero se ejecuta la estructura de la nueva calzada sentido Francia y en
la Fase 2 se demuele la estructura u OD existente y se ejecuta la estructura de la calzada sentido
Barcelona.

6.15.2.Fase 2

Durante la segunda fase se actuara sobre la calzada existente, siguiendo dos procesos diferentes en
funcion de la zona. En aquellos tramos donde la cota de la nueva rasante vaya muy por encima de la
rasante existente se escarificara el firme existente para el apoyo del terraplén explanada y el firme de
la nueva calzada. En los tramos donde la cota de la nueva rasante esté mas ajustada a la rasante
existente se prevé la demolicion del firme bituminoso y excavacion de las capas granulares hasta la
cara inferior de la nueva explanada.

En esta fase se prevé la demolicidon de las obras de drenaje y las estructuras existentes para después
construir las nuevas obras de fabrica proyectadas que cumpliran galibos en los casos de las
estructuras y cumpliran con las especificaciones de la DIA y con la Norma 5.2-IC en los casos de las
obras de drenaje.

El trafico de la N-II circulara durante esta fase por la calzada ejecutada en la Fase 1.

ZONA DE OBRAS
EJECUCION DE LA CALZADA
SENTIDO BARCELONA

CIRCULACION POR CALZADA
EJECUTADA EN FASE 1

EJE DEFINICION
FASE 2

ARCEN CALZADA ARCEN ARCEN CALZADA ARCEN
50 7,00

# EXCAVACION PREVIA A CONSTRUCCION N
b DEL TRONGO FASE Il N

Figura 10: En rojo la zona de obras de Fase 2.

Al finalizar la obra tendra lugar una ultima fase de acabados en la que se colocara la ultima capa del
firme (la capa de rodadura), se instalaran los sistemas de contencién y se ejecutaran las medidas
correctoras de impacto ambiental.

EJECUCION DE AMBAS CALZADAS
EXTENDIDO DE CAPA DE RODADURA Y ACABADOS

EJE DEFINICION
FASEZ

- [EXCAVACION PREVIA A CONSTRUCCION A
# [DEL TRONCO FASE Il

Figura 11: En rojo la zona de obras de la Fase 3.
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Esta ejecucion de las obras por etapas servira para una gran parte del trazado, pero no servira para
aquellos puntos donde se prevé estructuras, obras de drenaje transversal de gran envergadura, ni
tampoco en los enlaces.

Se describe en el anejo n°16 Soluciones propuestas al trafico durante la ejecucion de las obras, las
fases con las que se distribuyen los trabajos en los enlaces, proyectando desvios provisionales y
recorridos alternativos, procurando en todo momento minimizar la afeccion al trafico. También se
detalla las fases constructivas para las estructuras, se ha previsto unas pantallas de pilotes para poder
ejecutar las estructuras por fases. En el Apéndice n°1 se incluyen los planos de las fases constructivas
de las estructuras.

También cabria la posibilidad de desviar el trafico por la AP-7 en este tramo, entre las salidas 3-
Figueres Norte y 4-Figueres Sur, para poder liberar la N-Il de la mayor parte del trafico y poder realizar
los movimientos en los enlaces a nivel durante la ejecucién de las obras.

6.16. SENALIZACION, BALIZAMIENTO Y DEFENSAS

Senalizaciéon horizontal

Las marcas viales tienen por objeto regular la circulacion y advertir o guiar a los usuarios de la via.
Mas concretamente, cumplen una o varias de las siguientes funciones:

e Delimitar los carriles de circulacion.

e Separar los sentidos de circulacion.

¢ Indicar el borde de la calzada.

e Delimitar zonas excluidas a la circulacién regular de vehiculos.

e Reglamentar la circulacién, especialmente el adelantamiento, la parada y el estacionamiento.
e Completar o precisar el significado de sefiales verticales y semaforos.

e Repetir o recordar una sefal vertical.

e Permitir los movimientos indicados.

¢ Anunciar, guiar y orientar a los usuarios.

La tipologia de marcas viales empleadas ha sido:
e Marcas longitudinales discontinuas:
o M-1.1 (Trazo = 5,00 m, vano = 12,00 m, ancho = 0,15 m), para autovias y autopistas.
o M-1.3 (Trazo = 2,00 m, vano = 5,50 m, ancho = 0,10 m), para carreteras multicarril,
convencionales, travesias y vias urbanas.
o M-1.6 (Trazo = 1,00 m, vano = 1,00 m, ancho = 0,40 m), para autovias y autopistas.
e Marcas longitudinales continuas:
o M-2.2 (Ancho = 0,15 m), para carreteras multicarril y convencionales.
o M-2.4a (Ancho = 0,40 m), para autovias y autopistas.
o M-2.5 (Ancho = 0,20 m), para autovias y autopistas.
o M-2.6 (Ancho = 0,15 m), para carreteras multicarril y convencionales.
e Marcas transversales:
o M-4.1 (Ancho = 0,40 m) linea de detencion.

o M-4.2 (Trazo = 0,80 m, vano = 0,40 m, ancho = 0,40 m) linea de ceda el paso.

e Flechas:

o Flecha de direccion o seleccion de carriles M-5.1., de 7,50 m de longitud total. Indica
los movimientos permitidos u obligados a los conductores que circulan por ese carril
en el préximo nudo.

e Inscripciones:

o Inscripcién M-6.3 y M-6.4., de 4,0 m y 1,6 m de longitud respectivamente. Indica al
conductor la obligacion de detener su vehiculo ante una linea de detencién (M-4.1)
inmediatamente antes de la calzada a la que se aproxima, y, una vez detenido el
vehiculo, ceder el paso a los vehiculos que circulen por ella.

o Inscripciéon M-6.5., de 3,6 m de longitud. Indica al conductor la obligacion de ceder el
paso a los vehiculos que circulen por la calzada a la que se aproxima, y de detenerse
si es preciso ante la linea de ceda el paso.

e Lineas paralelas oblicuas:

o M-7.1. Para autopistas, autovias, carreteras multicarril y carreteras convencionales.

El tipo y material para las marcas viales se ha definido en el Anejo n° 17 Sefializacion, balizamiento y
defensas.

Se ha comenzado por establecer el coeficiente de desgaste para cada una de las marcas viales
dispuestas. El valor maximo de desgaste es de 17 por lo que se establece una exigencia en clase de
durabilidad P6 para todas las marcas viales permanentes del proyecto.

La capa de rodadura esta formada por una mezcla drenante PA-11 para el tronco y para los ramales
de enlace se ha establecido igualmente una MBC PA-11 y AC-16. Por esto y debido al factor de
desgaste que exige por durabilidad se escoge la aplicacion de pintura termoplastica en caliente.

Senalizacion vertical

La sefalizacion vertical persigue cuatro objetivos basicos:
e Aumentar la seguridad de la circulacion.
e Aumentar la eficacia de la circulacion.
¢ Aumentar la comodidad de la circulacion.

e Facilitar la orientaciéon de los conductores.

La tipologia de sefiales empleadas ha sido:
e Sefales de advertencia de peligro:
o P-1c: Con prioridad sobre incorporacion por la derecha.
o P-4: Interseccion con circulacion giratoria.
o P-13a: curva peligrosa hacia la derecha.
e Senales de reglamentacion:
o R-1: Ceda el paso (triangular de 1.750 — 1.350 mm de lado).
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o R-2: Detencién obligatoria (octogonal con doble apotema de 1.200 mm para autovias
y autopistas, 900 mm en entronque de carretera con arcén, con fondo rojo y letras
blancas).

o R-101: Entrada prohibida.

o R-301: Velocidad maxima.

o R-305: Adelantamiento prohibido.

o R-400c: Sentido obligatorio.

o R-401a: Paso obligatorio.

o R-402: Interseccion de sentido giratorio obligatorio.

e Senfales o carteles de indicacion:

o S-1a: Autovia.

o $8-2a: Fin de autovia.

o S-11a: Calzada de sentido Unico.

o $-19: Parada de autobuses.

o S-25: Cambio de sentido a distinto nivel.

o S8-26a, b y c: Panel de aproximacion a salida (100 m, 200 m y 300 m
respectivamente).

o S-61b: bifurcacion hacia la derecha en calzada de tres carriles.

o 8-570: Hito kilométrico.

o S8-574a: Hito miriamétrico en autovia.

o $-800: Distancia al comienzo del peligro o prescripcion.

o S8-870: Aplicacion de prohibicién o prescripcion.

Las caracteristicas de distancias composicion materiales y criterios de implantacion tanto de las

sefiales como de los carteles y pérticos y banderolas han sido definidos en el anejo n°17 Sefalizacion,
balizamiento y defensas.

Los carteles situados en el tronco de la carretera multicarril seran de tipo RA3-ZA y los situados en los
ramales de los enlaces seran del tipo RA2. Las sefales seran todas de clase RA2, tanto para el tronco
como para los enlaces.

Los paneles complementarios tendran la misma clase de reflectancia que la sefial o cartel al que
acompanen.

Balizamiento

Como complemento de la sefalizacion de la via y con el fin de aumentar la seguridad y comodidad
para el usuario se incorporan una serie de elementos adicionales que conforman el balizamiento.

Su finalidad es orientar y canalizar mediante una serie de dispositivos reflectantes las trayectorias de
los vehiculos especialmente cuando las condiciones de visibilidad resultan mas adversas (periodos
nocturnos o climatologia adversa).

Se dispondran los siguientes tipos de elementos de balizamiento:
o Hitos kilométricos y miriamétricos.

e Hitos de arista.

o Captafaros.

o Balizas abatibles: hitos de vértice y balizas cilindricas.

Sistemas de contencion

En cumplimiento de la O.C. 35/2014, de mayo de 2014, sobre “Criterios de implantaciéon de Sistemas
de contencion de vehiculos” de la Direccion General de Carreteras del Ministerio de Fomento, en el
anejo n° 17 Sefalizacion, balizamiento y defensas del presente proyecto, se incluye un analisis de los
margenes de la plataforma y en su caso la justificacion, descripcién, clase, tipo, nivel de contencién,
severidad, ancho de trabajo, deflexidon dinamica, ubicacién y disposicion de todos los sistemas de
contencion de vehiculos que se consideran necesarios y adecuados para disponer.

En primer lugar, se ha llevado a cabo un andlisis de los margenes de la plataforma de los diferentes
ejes proyectados identificando las zonas de potencial riesgo.

Las situaciones potenciales de riesgo de accidente que se encuentran a lo largo del trazado de los
diferentes ejes proyectados se recogen en una tabla incluida en el apéndice n° 1 del anejo n°17
Senalizacién, balizamiento y defensas y responden al modelo establecido en la Nota de Servicio
5/2012 para la “Tabla 1. Identificaciéon de las zonas con elementos o situaciones potenciales de
riesgo”.

Una vez establecidas las zonas donde se justifica la necesidad de la implantacién de barreras de
seguridad, se establece la clase y el nivel de contencion necesarios en funcién del riesgo de accidente
en cada caso.

Segun la tabla 6 del apartado 4.1 de la O.C. 35/2014 para riesgo de accidente normal y una intensidad
media diaria de vehiculos pesados por sentido comprendida entre 400 y 2.000 vehiculos/dia el nivel
de contencion recomendado para barreras es el N2-H1. De forma general en el presente proyecto, se
implantan barreras de seguridad de contenciéon normal (nivel N2) cuando el riesgo de accidente
detectado es normal. Por otro lado, se instalan barreras de seguridad de contencion alta (niveles H1y
H2) cuando el riesgo de accidente es grave o muy grave.

Una vez seleccionados los parametros mas adecuados en cada caso (clase y nivel de contencion,
indice de severidad, tipo (simple o doble), anchura de trabajo y deflexién dinamica, se ha establecido
el sistema de contencion a instalar.

Es importante recalcar que todos los sistemas de contencién deben poseer el correspondiente
marcado CE. Las barreras deben cumplir los ensayos marcados por la Norma UNE-EN 1317 asi como
la O.C. 35/2014 en sus apartados 1 a 7.

En las tablas incluidas en el Apéndice n°® 2 del Anejo n°17 Sefalizacion, balizamiento y defensas, se
incluyen los sistemas elegidos para cada eje, con sus respectivos parametros en funcién del riesgo de
accidente detectado. Las tablas siguen el modelo de la Tabla 8 de la Nota de Servicio 5/2012 “Tabla 8
Seleccion del Sistema a implantar”.

En lo que se refiere a la disposicion de los sistemas de contencion, segin se indica en el apartado
6.2.1 de la O.C. 35/2014 las barreras de seguridad se colocan fuera del arcén.

Se recomienda, siempre que sea posible, colocar las barreras de seguridad separadas del borde
pavimentado sin superar las distancias maximas indicadas en la tabla 9 del apartado 4.4.2 de la
0.C.35/2014.

En las barreras situadas en las margenes exteriores de las secciones en terraplén esta
recomendacion se podra aplicar garantizando que se dispone detras de la barrera de la anchura
correspondiente a su deflexion dinamica.
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En las barreras para proteger obstaculos exteriores a la plataforma, se podra aplicar esta
recomendacion garantizando que se dispone detras de la barrera de la anchura correspondiente a su
anchura de trabajo.

En cuanto a las barreras de mediana que conectan con los pretiles se ajustan sus transiciones hasta
la alineacién del pretil correspondiente.

Se han dispuesto atenuadores de impacto en las salidas de los tres enlaces. En funcién del ancho y
largo disponible en cada divergencia se han considerado dos tipos de atenuadores de diferentes
dimensiones:

e Enlaces 1y 2: atenuador de impacto de nivel de comportamiento C110 de ancho fijo 0,90 my
longitud 7,00 m.

e Enlace 3: atenuador de impacto de nivel de comportamiento C110 de ancho variable (1,60 m
— 2,30 m) y longitud 7,00 m.

Se incluye a continuaciéon unas tablas con las barreras y pretiles a disponer en todo el proyecto de
manera global y discretizando por ejes.

Debido a la constante evolucién del mercado, se podria disponer en el momento de ejecutar la obra
de cualquier producto que cumpla los parametros de dichas tablas, siempre que el fabricante acredite
que sus sistemas han superado los correspondientes ensayos y cumplan con la normativa vigente y
con el Pliego de Prescripciones Técnicas Particulares del proyecto.

CATALOGO DE BARRERAS Y PRETILES A DISPONER EN LOS ENLACES
ENLACE 1
Simple/ Clase de Nivel de indice de Ancho de Deflexidn
Nimero Tipologia Material | Doble | contencién | contencidén | severidad | trabajo (W) | dindmica (D) Denominacién
1 Barrera Metélica | Simple Normal N2 A WsW3 D=1,50 BMS, N2, W=WS5, D<£1,50, L.Sav. A
2 Barrera (con Metalica | Simple Normal N2 A WEWS _ BMS con SPM, N2, W<WS5, D<1,50, 1.5ev. A
SPM) D<1,50 N » U=100,
3 Barrera Metalica Simple Alta H1 A WsW5 D=1,50 BMS, H1, W=WS5, D=1,50, L.Sev. A
EMNLACE 2
Simple/ Clase de Nivel de indice de Anche de Deflexidén
Nimero Tipologia Material | Doble | contencién | contencién | severidad | trabajo (W) | dindmica (D) Denominacidn
1 Barrera Metadlica | Simple Normal N2 A WsW35 D<1,50 BMS, N2, WsWS35, D£1,50, L.Sav. A
2 Barrera {con Metélica | Simple Normal N2 A W=Ws . BMS con SPM, N2, W=WS5, D<1,50, 1.5ev. A
SPM) D<1,50 »N2, » D£1,50,
3 Barrera Metdlica | Simple Alta H1 A WW5 D<1,50 BMS, H1, WsWS5, D<1,50, L.Sev. A
4 Barrera Metalica Simple Alta H1 A Wsw3 D=0,90 BMS, H1, W=W3, D=0,90, L.Sev. A
5 Barrera Metdlica | Simple Alta H1 A Wsw4 D<0,70 BMS, H1, W<W4, D<0,70, L.Sev. A
6 Barrera Metalica Simple Alta H2 B W=w2 D=0,30 BMS, H2, W<W2, D<0,30, L.5av. B
8 Pretil Metalico | simple Alta H2 B WSW2 D<0,60 PRETIL, H2, WSW2, D<0,60, L5ev. B
ENLACE 3
Simple/| Clase de Nivel de indice de Ancho de Deflexion
Namero Tipologia Material | Doble | contencién | contencidén | severidad | trabajo (W) | dindmica (D) Denominacién
1 Barrera Metalica Simple Normal N2 A WsWs D=1,50 BMS, N2, W=W5, D=1,50, L.Sev. A
2 Ea”;::ﬂgcm Metalica | Simple Normal N2 A Wews bets0 BMS con SPM, N2, W<WS, D<1,50, |.5ev. A
3 Barrera Metalica Simple Alta H1 A W=W3 D=1,50 BMS, H1, W<WS5, D<1,50, L.Sev. A
8 Pretil Metalico | Simple Alta H2 B WsW2 D<0,60 PRETIL, H2, W<W2, D<0,60, L5ev. B
Con marcado CE y cumpliendo los ensayos segin norma UNE-EN-1317 y/o UNE 135900

Tabla 51: Catalogo barreras a disponer

6.17.INTEGRACION AMBIENTAL

La declaraciéon de impacto ambiental (DIA) de aplicaciéon para el presente proyecto fue publicada
mediante Resolucion de 23 de junio de 2017, de la Secretaria de Estado de Medio Ambiente, por la
que se formula la declaracion de impacto ambiental del proyecto Aumento de capacidad de la
carretera N-II, tramo Orriols-La Jonquera, puntos kilométricos 734+000 a 772+000.

Con fecha 11 de junio de 2021, tiene entrada en la Direccion General de Calidad y Evaluacion
Ambiental, solicitud de la Subdirecciéon General de Proyectos de la Direccion General de Carreteras
del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, de concesion de prérroga de dos afos
adicionales de vigencia de la declaracion de impacto ambiental del proyecto "Aumento de capacidad
de la carretera N-II, tramo Orriols-La Jonquera, puntos kilométricos 734+000 a 772+000" la cual fue
formulada por Resoluciéon de la Secretaria de Estado de Medio Ambiente de 23 de junio de 2017, y
publicada en el BOE con fecha 12 de julio de 2017. Junto con la solicitud, el promotor aporta
documento descriptivo y actualizado de la situacion del entorno, que justifica que no se han producido
cambios sustanciales en los elementos esenciales que sirvieron para realizar la evaluacion de impacto
ambiental.

Con fecha 17 de septiembre de 2021, la Direccion General de Calidad y Evaluacion Ambiental
resuelve conceder la prorroga de vigencia por dos afos adicionales de la declaraciéon de impacto
ambiental emitida en fecha 23 de junio de 2017 para el proyecto “Aumento de capacidad de la
carretera N-Il, tramo Orriols-La Jonquera, puntos kilométricos 734+000 a 772+000", y publicada en el
BOE con fecha 12 de julio de 2017.

Con fecha 2 de junio de 2023, a los efectos de lo indicado en el articulo 43 de la Ley 21/2013, de 9 de
diciembre, de evaluacién ambiental, sobre la vigencia de la declaracién de impacto ambiental, la
Direccion General de Carreteras remite a la Subdireccion General de Evaluacién Ambiental, el
certificado que acredita el comienzo de la ejecucién de obras comprendidas dentro del ambito del
proyecto “AUMENTO DE CAPACIDAD DE LA CARRETERA N-ll. TRAMO ORRIOLS - LA
JONQUERA. P.K. 734+000 A 772+000”, antes del 12 de julio de 2023.

El condicionado de la DIA ha sido incorporado al presente Proyecto de Construccién, analizando el
cumplimiento de las prescripciones establecidas.

CATALOGO DE BARRERAS Y PRETILES A DISPONER
Simple/ | Clase de Nivel de indice de Ancho de Deflexion
Numero Tipologia Material | Doble | contencidn | contencion | severidad | trabajo (W) | dindmica (D) Denominacion
1 Barrera Metalica Simple Normal N2 A W=W35 D<=1,50 BMS, N2, W<W35, D=1,50, I.5ev. A
Barrera (con . j
2 sPM) Metalica Simple Normal N2 A WsW5 D150 BMS con SPM, N2, WsWS5, D£1,50, 1.5ev. A
3 Barrera Metalica Simple Alta H1 A W=W5 D£1,50 BMS, H1, W<WS5, D=1,50, L.Sev. A
4 Barrera Metdlica | Simple Alta H1 A Wsw3 D<0,90 BMS, H1, W<W3, D=0,90, I.Sev. A
5 Barrera Metalica Simple Alta H1 A WsW4 D=0,70 BMS, H1, W=W4, D=0,70, L.Sev. A
] Barrera Metalica Simple Alta H2 B W=W2 D=0,30 BMS, H2, W<W?2, D=0,30, L.5ev. B
7 Pretil Metdlico Simple Alta H3 B WaW2 D<=0,60 PRETIL, H3, W<W2, D=0,60, 1.5ev. B
3 Pretil Metdlico | Simple Alta H2 B WsW2 Ds0,60 PRETIL, H2, WSW?2, D<0,60, 1.5ev. B
E] Barrera Hormigén Doble Alta H1 B Wsw4a D<0,60 BHD, H1, W=W4, |.Sev. B
10 Barrera Metlica | Doble Alta H2 B Wsws D<1,00 BMD H2 DESMONTABLE
{desmontable)
Con marcado CE y cumpliendo los ensayos segtin norma UNE-EN-1317 y/o UNE 135900
CATALOGO DE BARRERAS Y PRETILES A DISPONER EN EL TRONCO
Simple/ | Clase de Nivel de indice de Anche de Deflexién
Numere Tipologia Material | Doble | contencién | contencién | severidad | trabajo (W) | dindmica (D) Deneminacién
1 Barrera Metélica | Simple Normal N2 A WsW5 D=1,50 BMS, N2, WsWS5, D£1,50, 1.5ev. A
3 Barrera Metélica | Simple Alta H1 A WsW5 D=1,50 BMS, H1, W<WS5, D<1,50, 1.5ev. A
4 Barrera Metélica | Simple Alta H1 A WswW3 D=0,90 BMS, H1, W=W3, D=0,30, 1.5ev. A
5 Barrera Metdlica | Simple Alta H1 A W=w4 D=0,70 BMS, H1, W<W4, D=0,70, 1.5ev. A
6 Barrera Metélica | Simple Alta H2 B W=w2 D=0,30 BMS, H2, W=W?2, D=0,30, 1.5ev. B
7 Pretil Metdlico Simple Alta H3 B WaW2 D<0,60 PRETIL, H3, W<W2, D<0,80, |.5ev. B
8 Pretil Metalico Simple Alta H2 B W=W2 D=0,60 PRETIL, H2, W<W2, D=0,60, 1.5ev. B
9 Barrera Hormigén Doble Alta H1 B Wsw4 D=0,60 BHD, H1, W<W4, I.Sev. B
10 Barrera Metilica | Doble Alta H2 B Wsws D<1,00 BMD H2 DESMONTABLE
(desmontable)
Con marcado CE y cumpliendo los ensayos segtin norma UNE-EN-1317 y/o UNE 135900
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Debido al vencimiento de la concesion de la AP-7, en el afio 2021, esta infraestructura puede usarse
libre de peaje por lo que se propuso modificar el proyecto anterior adoptando unas soluciones
diferentes a las evaluadas. El objeto del nuevo proyecto era dar solucion a tres de los seis tramos en
los que se dividi6 la actuacion original.

En los tramos Ill y V las alternativas contempladas en la DIA dejaron de ser técnica y
econdmicamente validas y en el tramo |V, el trazado corresponde a la soluciéon contemplada en la
Declaracién de Impacto Ambiental, pero se modifica el viaducto sobre el rio Manol y por tanto se
incorpora el analisis del viaducto como modificacién al condicionado de la DIA.

El presente tramo corresponde precisamente con el “tramo 1V” de la DIA.

Con fecha de 1 de octubre de 2021, tiene entrada en la Direcciéon General de Calidad y Evaluacion
Ambiental del Ministerio para la Transicion Ecoldgica y el Reto Demografico, escrito de la Direccion
General de Carreteras del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, en el que se solicita
la evaluacion ambiental simplificada del proyecto “Aumento de capacidad de la carretera N-II, tramo
Orriols-La Jonquera, Puntos Kilométricos 734+000 a 772+000 (Girona), por modificacion de las
caracteristicas de un proyecto autorizado”.

Tras la fase de consultas y analisis del expediente, con fecha 24 de junio de 2022, la Direccion
General de Calidad y Evaluacion Ambiental emite resolucién por la que se formula informe de impacto
ambiental del proyecto “Aumento de capacidad de la carretera N-ll, Tramo Orriols-La Jonquera,
puntos kilométricos 734+000 a 772+000 (Girona), por modificacion de las caracteristicas de un
proyecto autorizado” (BOE num. 159 de lunes 4 julio de 2022).

Para la redaccion del proyecto se ha dado cumplimiento a las instrucciones del Estudio de Impacto
Ambiental, de la DIA, del posterior Informe de Impacto Ambiental derivado de las modificaciones
incluidas y a las recomendaciones de la Direccion General de Carreteras para la redaccion de
proyectos de carreteras, incluidas en el Pliego de Prescripciones Técnicas Particulares, como base
para la redaccién del proyecto.

Dichas recomendaciones son relativas a:

o Ordenacion inherente a las obras proyectadas (alteraciones en los diferentes elementos del
medio: ruido, contaminacion atmosférica, fauna, flora, patrimonio cultural, aspectos
socioeconémicos, ...).

Minimizacién de impactos genéricos (ajustes de trazado y elementos de la infraestructura).
Embellecimiento y proteccion: plantaciones (elementos de mejora estética y funcional).
Proteccidn acustica.

Recomendaciones para el Plan de conservacién y mantenimiento.

Recomendaciones para el seguimiento y vigilancia ambiental.

Estas recomendaciones contienen una relaciéon de criterios técnicos que sirven de directrices de
coordinacion en la redaccion de las medidas de proteccién y correccion ambiental de los proyectos.

Las medidas preventivas y correctoras incorporadas en el proyecto se han centrado en:
¢ Clasificacion del territorio y localizacion de instalaciones al servicio de las obras.

Tras el analisis ambiental del territorio se ha procedido a su clasificacion a efectos de localizacién de
elementos auxiliares temporales y permanentes.

Los elementos auxiliares, tanto de caracter temporal como permanente, como son instalaciones
auxiliares (parques de maquinaria, almacenes de materiales, instalaciones provisionales de obra,
sistemas de saneamiento, ...), canteras, zonas de préstamo o de vertido, y caminos de acceso, se
deberan ubicar en las zonas de menor valor ambiental y de baja o muy baja calidad agrologica. Del
mismo modo, debe tratarse de no afectar areas con suelos que sufran procesos de hidromorfia o sean
excesivamente arcillosos —ya que presentan dificil capacidad de recuperacion-, areas de recarga de
acuiferos, areas de proteccion arqueoldgica, etc.

Con caracter general, para la ubicacién de escombreras, vertederos, zonas de préstamos, parques de
maquinaria, viario de acceso a las obras, etc., se ha clasificado el territorio en tres categorias, a estos
efectos:

" 5 UBICACION
CATEGORIAS DESCRIPCION INSTALACIONES
EXCLUIDAS anas de mayor calidad y fragilidad ambiental. Prohibida
RESTRINGIDAS Q;eszzblie cierto valor ambiental de conservacion Con caracter temporal
ADMISIBLES Elementos que no poseen ninguna caracteristica que Con caracter
merezca su proteccion permanente

e Conservacion del suelo y la vegetacion.

La zona acotada se limitara, siempre que sea posible, a la franja de ocupacién de la via. Las zonas de
instalaciones auxiliares y caminos de acceso también se marcaran y jalonaran convenientemente
antes del desbroce, de manera que la circulacion de la maquinaria y la localizacién de elementos
auxiliares se restrinja a las zonas acotadas.

De manera adicional se realizara el jalonamiento de las zonas con especial valor ambiental:
vegetacion de ribera del rio Manol; cursos fluviales, zonas de cultivo y elementos del patrimonio
cultural.

Este jalonamiento provisional se revisara de forma continua, para comprobar el perfecto estado del
mismo, de manera que se garantice su funcionalidad (limitacién total de paso fuera de la zona de
ocupacion y permeabilidad para la fauna fuera del horario de obras).

e Proteccion del sistema hidrolégico y calidad de las aguas.

Se recuperara la capa superior de suelo vegetal que vaya a ser alterada por cualquier elemento de la
obra (trazado o elementos auxiliares), para su posterior utilizacion en los procesos de restauracion del
suelo y de la vegetacion.

e Proteccion de los sistemas fluviales y calidad de las aguas.

Independientemente de la clasificacion del territorio en zonas excluidas, restringidas o admisibles
definidas en el epigrafe de criterios para la proteccién y conservacion de los suelos y la vegetacion, se
prohibird la localizacién, aun con caracter momentaneo, de cualquier tipo de instalacién o
servidumbre, temporal o permanente, en los cauces de drenaje natural del territorio y su zona de
policia (considerada como una franja de 100 m, adyacente al dominio publico hidraulico). Se evitara la
ocupacion de estas zonas, debiendo eliminarse totalmente de los cauces, cualquier tipo de obstaculo,
vertedero o apilamiento de materiales que pudiera impedir su correcto funcionamiento hidraulico.

Las aguas procedentes de la excavacion y las aguas residuales generadas por las obras y los
terrenos afectados se derivaran y se someteran a un sistema de desbaste y decantacién de sélidos,
garantizando que la colocacion de estos sistemas no suponga la alteracion de los valores ambientales
que se pretende proteger, asi como su posterior retirada una vez finalizada su funcion.

De las 2 balsas de retencién, decantacion y desengrasado planteadas para el rio Manol, durante la
fase de construccion, una de ellas sera adaptada para su utilizacion de manera permanente. Estos
elementos seran disefiados de manera que sean capaces de retener un vertido toxico en caso de
producirse un accidente en la carretera, evitando la contaminacién de los cauces.

e Tratamiento y gestion de residuos.

El productor de residuos ha de procurar el cumplimiento de la normativa especifica vigente,
fomentando la prevencion de residuos de obra, la reutilizacion, reciclaje y otras formas de valoracion,
asegurando un tratamiento adecuado con el objeto de conseguir un desarrollo sostenible en la
construccion.
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e Proteccion de la fauna.

Se ha disefado un total de 7 pasos de fauna adecuados para grandes mamiferos. En cuanto a los
pasos adecuados para pequefios vertebrados, se han adaptado todas las obras de drenaje
transversal, mediante la utilizacién de marcos de dimensiones minimas 2x2 m y la instalaciéon de
pasarelas secas.

La instalaciéon de un cerramiento perimetral permite reducir la mortalidad de la fauna por atropello y
aumenta la seguridad vial, disminuyendo el riesgo de accidentes causados por colisiones con la fauna
silvestre. Para evitar el incremento del efecto barrera que supone la instalaciéon del cerramiento, se
contemplan los correspondientes pasos de fauna.

A pesar de la instalacion del vallado, es previsible que algun animal penetre en su interior. Por esta
razén se incorporaran estructuras que faciliten la salida, si bien estas medidas en ningun caso
debieran tener la posibilidad de ser utilizadas para penetrar al interior de la zona vallada.

Las especies caidas a las cunetas o drenajes laterales (anfibios, ciertos micromamiferos y reptiles)
deben poder salir de ellas; para ello se realizara un adecuado disefio de estas abriendo los angulos
que dan al exterior.

Se contemplaran medidas especificas para la proteccién de la nutria (Lutra lutra), especie presente en
los cursos fluviales atravesados por el trazado y protegida por la Orden MAB/138/2002, de 22 de
marzo, por la que se aprueba el Plan de conservacién de la nutria (DOGC n. 3628, de 3 de mayo de
2002).

El viaducto del rio Manol dispondra de pantallas anticolision de aves, de 2 m de altura, en toda su
longitud y en ambos margenes, con la finalidad de evitar choques de las aves con los vehiculos que
circulen por la via. Estas pantallas no podran ser transparentes.

No se realizaran las actividades mas ruidosas (cimentaciones, desbroces, movimientos de tierra ni
talas de arbolado) entre el 15 de marzo y el 31 de julio y se evitaran los trabajos nocturnos durante la
fase de construccion en las zonas sensibles, no pudiéndose realizar obras ruidosas entre las 22 y las
8 horas.

e Proteccion de la atmosfera.

El principal método de control propuesto para la minimizacion de los efectos del polvo sobre la calidad
del aire consiste en el riego periédico de las superficies que han sido desprovistas de vegetacion
(caminos de acceso a la obra, instalaciones auxiliares, parques de maquinaria y zonas de préstamos,
canteras o vertederos). Los riegos se realizaran de forma periddica, en funcién de la época del afio y
de la aridez de la zona (la época de mayor aridez se produce entre julio y agosto).

e Proteccion contra el ruido.

Para definir las protecciones acusticas que deben aplicarse, se han realizado modelos de prevision
que incorporan diferentes alturas de pantallas acusticas, hasta obtener las dimensiones adecuadas
que permiten mantener los niveles sonoros por debajo de los limites de calidad establecidos.

Las caracteristicas geométricas de las pantallas propuestas se resumen en la siguiente tabla:

Nombre D.O. Inicial | D.O. final | Longitud (m) | Altura (m) | Margen
Pantalla 1 0+420 1+140 712 2 Izquierdo
Pantalla 2-1 0+480 1+270 320 1 Derecho
Pantalla 2-2 0+800 1+270 464 4 Derecho
Pantalla 3 1+330 1+630 292 3 Izquierdo
Pantalla 4 2+980 3+360 368 2 Izquierdo
Pantalla 5 4+470 4+680 216 1 Izquierdo
Pantalla 6 4+900 5+140 240 1 Derecho
Pantalla 7-1 6+080 6+180 88 1.5 Izquierdo
Pantalla 7-2 6+140 6+260 108 1.5 Izquierdo

Tabla 52: Pantallas proyectadas

e Proteccion del patrimonio cultural.

Se jalonaran los yacimientos afectados por las obras, prohibiendo la acumulacién de materiales de
obra en su entorno.

Sera necesario un seguimiento arqueoldgico de las obras en la totalidad del trazado, centrado
especialmente en las labores de desbroce y movimiento de tierras que permita controlar y documentar
la posible aparicidon de yacimientos arqueoldgicos no observables superficialmente y que asegure que
no se produzcan destrozos sobre restos patrimoniales.

Ademas, se aplicaran medidas especificas en aquellos elementos del patrimonio que se vean
afectados: documentacion planimétrica y estudio histérico y mantenimiento de la continuidad en el
Camino de Santiago.

Denominacidn Afeccion P.K. Medidas correctoras especificas

Can Xon Petit INDIRECTA |4+900 |Documentacion planimétrica y estudio histérico
Can Crusquet INDIRECTA |4+100 | No necesarias

Caseta de Aperos INDIRECTA |3+800 |No necesarias

Granja Can Crusquet DIRECTA 3+900 | Documentacion planimétrica y estudio histérico
Can Xon Gros INDIRECTA [4+750 |No necesarias

Mas de la Torre INDIRECTA |2+400 |No necesarias

¥C§’r'r'2° delMasdela | \NDIRECTA |2+400 |Documentacion planimétrica y estudio histérico
#glrJriducto Mas de la 2+400 | Documentacioén planimétrica y estudio histérico
Mas de la Gruta INDIRECTA |2+200 |No necesarias

Mas INDIRECTA |1+080 |No necesarias

Camino de Santiago DIRECTA 7+420 | Mantenimiento de la permeabilidad

Tabla 53: Medidas correctoras

e Permeabilidad territorial y continuidad de los servicios existentes.

Se ha previsto la reposicion de todos los servicios afectados, caminos y carreteras, en coordinacion
con los organismos propietarios de los mismos.

e Medidas de defensa contra la erosién, recuperacion ambiental e integracién paisajistica.

Los tratamientos de restauracion, revegetacion e integracion paisajistica tienen como funciones
principales la restauracién de la cubierta vegetal en todas aquellas zonas afectadas por las obras, de
manera que se minimice el riesgo de erosién y se optimice la integracion de las zonas afectadas en el
entorno.

Los elementos objeto de restauracion, cuyo tratamiento se indica a continuacién, seran:

- T1: Tratamiento de taludes.

- T2: Tratamiento de préstamos y tratamiento instalaciones auxiliares.
- T3: Tratamiento de zonas de sombra viaducto.

- T4: Tratamiento de zonas de ribera.

- T5: Tratamiento de glorietas y enlaces.

- T6: Tratamiento de tramos de carretera en desuso.

- T7: Tratamiento de pasos de fauna y sistemas de escape.

- T8: Pantallas vegetales.
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¢ Programa de vigilancia ambiental.

El cumplimiento, control y seguimiento de las medidas son responsabilidad del Promotor, quien lo
ejecutara con personal propio 0 mediante asistencia técnica. Para ello, este organismo nombrara una
Direccion Ambiental de Obra que se responsabilizara de la adopcién de las medidas correctoras, de la
ejecucion del PVA, de la emision de los informes técnicos periddicos sobre el grado de cumplimiento
de la DIA y de su remisién al organismo competente.

El Contratista, por su parte, nombrara un Responsable Técnico de Medio Ambiente que sera el
responsable de la realizacion de las medidas correctoras, en las condiciones de ejecucién, medicion y
abono previstas en el Pliego de Prescripciones Técnicas del proyecto, y de proporcionar a la Direccion
Ambiental de Obra la informacion y los medios necesarios para el correcto cumplimiento del PVA. Con
este fin, el Contratista se obliga a mantener a disposicion del Promotor un Diario Ambiental de Obra, y
registrar en el mismo la informacién que mas adelante se detalla.

La realizacion del seguimiento se basa en la formulaciéon de parametros los cuales proporcionan la
forma de estimar, de manera cuantificada y simple en la medida de lo posible, la realizacion de las
medidas previstas y sus resultados; pueden existir, por tanto, dos tipos de parametros indicadores si
bien no siempre los dos tienen sentido para todas las medidas:

- Indicadores de realizaciones, que miden la aplicacion y ejecucion efectiva de las medidas
correctoras.

- Indicadores de eficacia, que miden los resultados obtenidos con la aplicacién de la medida
correctora correspondiente.

Para la aplicaciéon de los parametros indicadores se definen las necesidades de informaciéon que el
contratista debe poner a disposicion de la Direccion Ambiental de Obra; de los valores tomados por
estos indicadores se deducira la necesidad o no de aplicar medidas correctoras de caracter
complementario. Para esto, los indicadores van acompafiados de umbrales de alerta que sefialan el
valor a partir del cual deben entrar en funcionamiento los sistemas de prevencion y/o seguridad que
se establecen en el programa.

e Presupuesto.

El presupuesto de aplicacion de las medidas preventivas y correctoras asciende a la cantidad de DOS
MILLONES SEISCIENTOS CUARENTA Y CINCO MIL CUATROCIENTOS NOVENTA Y SIETE
EUROS CON NOVENTA Y DOS CENTIMOS DE EURO (2.645.497,92 €)

6.18. SISTEMAS DE TRANSPORTE INTELIGENTE (ITS)

Se proyectan las instalaciones correspondientes a los sistemas de transporte inteligentes con tal de
llevar a cabo una mejor gestion de la infraestructura en el ambito de la carretera N-Il en su tramo de la
variante de Figueres, donde la carretera N-ll tiene enlaces con las carreteras C-31, C-260 y N-
260.

Los elementos proyectados son los siguientes:

e Implantar un sistema para el estudio de la movilidad (puntos origen/destino) en la carretera N-
Il'y su entorno, formado por las espiras de induccion y estacion de toma de datos (ETD) y
otros sistemas y equipos para contaje de vehiculos existentes en la N-ll y su entorno, que
permita estudiar la movilidad y tiempos de recorrido en la N-ll en el tramo objeto del presente
proyecto.

e Instalacion y puesta en marcha de camaras DOMO a lo largo del trazado para verificar las
alarmas indicadas por los sistemas de deteccion automaticos de incidencias y para comprobar
el estado general de la carretera.

e Implantar un sistema de sefalizacion mediante paneles de informacién variable en diversos
puntos de la carretera N-Il para indicar el estado de la carretera y del transito (tiempo de
recorrido) en la N-II.

e ERU, donde se situaran los equipos para el control local, y desde donde sera posible llevar a
cabo una gestién local en caso de pérdida de la comunicacion con el CIVICAT o bien para
llevar a cabo tareas de mantenimiento y donde estaran los equipos que permitiran conectar
con el exterior.

e Equipos de telecomunicaciones necesarios.

La ubicacion concreta de cada uno de los equipos principales es la que se detalla en la tabla
siguiente.

Tipo Numero P.K.
CCTV 1 2+115
CCTV 2 5+950
CCTV 3 7+080
ETD 1 0+850
ETD 2 3+620
ETD 3 6+370
PMV 1 0+900
PMV 2 0+900
PMV 3 4+190
PMV 4 4+190
PMV 5 8+300
PMV 6 8+300

Tabla 54: Ubicacion de elementos ITS

6.19. OBRAS COMPLEMENTARIAS
Se consideran las siguientes obras complementarias:
e Pasos de mediana
o  Cerramiento
e Hitos de expropiacion
e  lluminacién
e Parada de autobus en la avenida de 'Emporda

Pasos de mediana

En lo que respecta a los pasos de mediana, se han dispuesto cinco pasos de mediana de 65 m de
longitud ubicados en los siguientes PPKK:

e 14040
o 24920
e  4+780
e 6+980
e  8+400

En los pasos de mediana se da continuidad a la barrera de mediana, pero se dispone un tipo de
barrera movil de 60 m de longitud que permite la apertura del hueco libre para utilizar el paso.

Cerramiento

En lo que respecta al cerramiento, la carretera multicarril tendra control total de accesos por lo que se
dispondra cerramiento en todo el trazado.
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El cerramiento se situara a lo largo del trazado de la carretera multicarril y ramales (en estos hasta su
conexién con otros viales) coincidiendo con las lineas de dominio publico (a 3 m del pie de talud en el
tronco y a 3 m en los ramales) tal como queda representado en los planos. Cuando se ha proyectado
un camino de servicio paralelo al tronco de la carretera multicarril el cerramiento se dispone entre el
tronco y el camino, de modo que el camino quede fuera del cerramiento.

El cerramiento se interrumpira en las entradas y salidas de obras de fabrica y en las zonas de
viaducto.

La altura del cerramiento sera de 2 m de altura minima sobre el terreno, con el fin que los animales no
puedan acceder a la plataforma y evitar de esta manera los atropellos.

La malla metalica de simple torsion sera de acero galvanizado reforzado con alambre de diametro 2,7
mm, formando rombos de 50 mm. Las mismas caracteristicas tendran los tres alambres horizontales
utilizados para tensar la malla, en la hilada superior, intermedia e inferior.

Los postes seran tubos de acero galvanizados en caliente, y tendran un diametro de 50 mm y un
espesor de pared de 1,5 mm, tanto para los postes intermedios como para los de tension y los postes
de esquina o angulo inferior a 145°. Tanto los postes de tensiéon como los de angulo dispondran de
tornapuntas de las mismas caracteristicas. Las distancias entre postes intermedios y entre los de
tensioén, seran respectivamente de 3,5 y 35,0 metros.

Los postes se remataran con tapén metalico indesmontable. No se podran utilizar espinos ni otros
elementos cortantes y punzantes

En la zona baja de la valla, estara enterrada al menos 40 cm.

El cerramiento ira provisto de dispositivos de escape para fauna de tipo rampas. La ubicacion de estos
dispositivos es la siguiente:

e  2+800 margen derecha e izquierda
e  5+280 margen derecha e izquierda
e  5+450 margen derecha e izquierda
e  7+280 margen derecha e izquierda

El cerramiento ira igualmente provisto de puertas para acceder al interior. Se disponen dos puertas de
dos tipos, puertas tipo | de doble hoja de un metro y medio de ancho cada hoja, para permitir el paso
de los operarios para las labores de conservacion y mantenimiento, y puerta tipo Il de una sola hoja
de 2,0 m de anchura, para permitir el acceso de personas y vehiculos ligeros. Las puertas se localizan
aproximadamente cada 500 metros, en los siguientes puntos:

e P.K. 0+480 (margen derecha e izquierda). Tipo Il

e P.K. 1+130 (margen derecha e izquierda). Tipo Il

e P.K. 1+530 (margen derecha e izquierda). Tipo Il

e P.K.2+500 (margen derecha e izquierda). Tipo Il

e P.K. 3+000 (margen izquierda). Tipo Il

e P.K. 3+500 (margen derecha tipo | y margen izquierda tipo II)
e P.K.4+000 (margen derecha tipo | y margen izquierda tipo II)
e P.K. 44580 (margen derecha tipo | y margen izquierda tipo II)
e P.K.5+000 (margen derecha). Tipo |

e P.K. 5+480 (margen derecha tipo | y margen izquierda tipo II)
e P.K.6+240 (margen derecha tipo | y margen izquierda tipo II)

e P.K. 6 +640 (margen derecha e izquierda). Tipo Il

e P.K. 7+440 (margen derecha e izquierda). Tipo Il

e P.K.8+080 (margen derecha tipo | y margen izquierda tipo Il)
e P.K.8+500 (margen izquierda). Tipo Il

Hitos de deslinde

Se dispondran hitos para deslinde en aquellos tramos de la linea expropiacién en los que no exista
cerramiento y en los puntos de quiebra de dicha linea que delimitan la expropiacién total de parcelas
afectadas por el trazado. De este modo los hitos de expropiaciéon permiten crear un deslinde fisico
para delimitar perfectamente la zona expropiada por las obras.

Se colocaran aproximadamente cada 50 m entre si siendo visibles cada 1 desde cualquiera de los dos
adyacentes.

Los hitos seran lisos prefabricados de hormigén blanco, de 1,15 m de altura, y seccion 20 x 20 cm en
la base inferior y 15 x 15 cm en el extremo superior. Estaran acabados en punta piramidal y llevaran
inscripcién del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana.

Iran provistos de cuatro varillas de acero corrugado (B 500 B o B 500 C con caracteristicas de
ductilidad mejoradas) de 8 mm de diametro y 1,30 m de largo, asomando por la base inferior 20 cm
aproximadamente para posterior hormigonado en hoyo con hormigén C 12/15.

lluminacién

En lo que se refiere a la posible iluminacién de la nueva variante, no se considera procedente al ser la
IMD prevista para el afio de puesta en servicio inferior a los 80.000 veh/dia y ser la media de niumero
de dias de precipitacion del afio de 51 dias. En estas condiciones no se dan los requisitos minimos
para disponer iluminaciéon de acuerdo con la Orden Circular 36/2015 sobre criterios a aplicar en la
iluminacion de carreteras a cielo abierto y tuneles de la Direccion General de Carreteras.

El proyecto si contempla la reposicién del alumbrado actual de la carretera C- 260 en su tramo objeto
de actuacion, a la altura del P.K. 6+000 del proyecto. Se dispone una canalizacién de alumbrado
conectada en sus extremos a la canalizacion existente. La canalizacién estara formada por dos tubos
de polietileno reticulado de diametro 110 mm mas un hilo de cobre de toma de tierra con seccién de
35 mm2.Se disponen luminarias led de 45000 LUM y 300 W dispuestas sobre baculos troncocdénicos
de acero galvanizado de 12 metros de altura cimentados en bases de hormigon.

Parada autobus

En el proyecto se contempla la ejecuciéon de una parada de autobus situada en el tramo de la avenida
de 'Emporda objeto de actuacion a la altura del P.K. 0+400 del proyecto.

La parada de autobus consta de una marquesina cimentada mediante una losa de hormigén armado
HA25 de 3,25 x 2,20 m y 30 cm de canto, apoyada en una capa de hormigdn de limpieza y nivelacion
HL15.
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Las dimensiones de la parada de autobus son tales que dentro de la marquesina se dispone una zona
libre de obstaculos donde se pueden inscribir dos circulos concéntricos superpuestos, el inferior
comprende desde el suelo hasta los 0,25 metros de altura con un diametro de 1,5 metros, y el superior,
hasta una altura de 2,10 metros medidos desde el suelo, con un diametro de 1,35 metros, con el fin de
facilitar los movimientos dentro de la marquesina, de esta manera se cumplen las caracteristicas
establecidas en el Real Decreto 1544/2007, de 23 de noviembre, por el que se regulan las condiciones
béasicas de accesibilidad y no discriminacién para el acceso y utilizaciéon de los modos de transporte para
personas con discapacidad.

6.20. REPLANTEO

El sistema utilizado para replantear los elementos resumidos en el apartado introductorio es el sistema
de coordenadas polares, sistema de coordenadas bidimensional en el cual cada punto o posicion del
plano se determina por un angulo y una distancia.

De manera mas precisa, todo punto del plano corresponde a un par de coordenadas (r, 6) donde r es
la distancia del punto al origen o polo y 8 es el angulo positivo en sentido antihorario medido desde el
eje polar (equivalente al eje x del sistema cartesiano). La distancia se conoce como la coordenada
radial mientras que el angulo es la coordenada angular o angulo polar.

El método de calculo (menu de replanteo) del programa de trazado utilizado al respecto (ISTRAM)
calcula una serie de lineas de dérdenes a partir de la red de bases de replanteo, determinando tramos
con replanteos desde parejas de bases (la distribucion de tramos esta relacionada con la proyeccion
de cada base sobre el eje de referencia).

En el correspondiente anejo hay un listado de las Bases utilizadas y los correspondientes listados de
cada eje.

6.21. COORDINACION CON OTROS ORGANISMOS Y SERVICIOS

A lo largo del periodo de redaccion del proyecto se ha mantenido contactos con diferentes organismos
y empresas de servicios.

En el Anejo n° 22 Coordinacion con otros organismos y servicios del presente proyecto se incluye,
para cada uno de los organismos y empresas de servicios, la documentacion correspondiente a
dichos contactos.

La tabla siguiente resume todos los contactos mantenidos durante la redaccion del proyecto.
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" " FECHA "
ENTIDAD DIRECCION PERSONA DE CONTACTO TELEFONO ACCION FECHA SOLICITUD RESPUESTA INFORMACION SUMINISTRADA FORMATO DIGITAL
Ayuntamientos
Carlos Alvarez 972525176 Reunion para solicitar informacién referente al bl | del 4mbito del . | ivel
ano general del dmbito del proyecto y plano a nive
Alcade 649 626 637 PGOU y servicios municipales que pueden resultar 16/12/2013 g " n'c'pZI v ve NO
unici
alcalde@vilamalla.cat afectados
Plano preliminar de Planta y Alzado del PI-0.4
Reunidn con propuesta de solucién del PI-0.4 29/01/2018 29/01/2018 NO
Antonio Serveis Plano planta y rasante Avda. de I'Emporda
antonioserveis @vilamalla.cat Plano Servicios afectados PI-0.4
Plano Servicios afectados PI-0.4 31/01/2018 31/01/2018 i NO
VILAMALLA Placa de la Font, 1. 17469 Vilamalla Plano Sectores urbanizables SUD-3 y SUD-7
Solicitud aprobacion Separata 21/03/2018 21/03/2018 Separata Ayuntamiento Vilamalla NO
El Ayuntamiento.de \./iIamaAI!a traslada peticiones 23/09/2022 Informe sobre puntos a valorar en la realizacién del NO
para su posible inclusion en el proyecto proyecto
El Ayuntamiento de Vilamalla envia propuesta de
desagtlie de la zona 0+400 mediante un colector 10/10/2022 Propuesta de desagtie NO
hasta el rio Manol
Ruth Pujol 972 511 108
Técnico Municipal El ayuntamiento entrega fotocopia del planeamiento
Reunié licitar inf i6n ref te al de la zona afectada por el proyecto.
. N Plaga de l'ajuntament, 1. 17469 El Far arquitecta@far.cat eunion pa'raim sond ?r'm ormacion reterente a IDOM-GPO entrega plano general de planta del
EL FAR D'EMPODA , N PGOU y servicios municipales que pueden resultar 16/12/2013 NO
d'Emporda proyecto
afectados . . -
El ayuntamiento indica que no hay servicios
municipales afectados
Rosa Ricart El ayuntamiento de Figueres comenta varios puntos
Placa de I'ajuntament, 12. 17600 Xavier Torré Reunion pa.ra? solicite.lr.informacién referente al en realcidn con la N-Il'y s'us enlaces, y entrega
FIGUERES Figueres 972 500 100 PGOU y servicios municipales que pueden resultar 17/12/2013 planos con croquis de enlaces NO
& Joan Falgueras afectados IDOM-GPO entrega plano general de planta del
correu@figueresciutat.com proyecto
i Ri El tamiento de Vilabert
/1 Reig i Pal 10. 17760 Jordi Ricart Reunion para solicitar informacién referente al ayuntamiento el flabe lra': :)Iropone un nuevo
osep Reig i Palau, 10. . ) . . enlace en la N-
VILABERTRAN P .g arquitecte@vilabertran.cat 972 505 902 PGOU vy servicios municipales que pueden resultar 17/12/2013 NO
Vilabertran IDOM-GPO entrega plano general de planta del
afectados
proyecto
Ana Sanchez o, L , El ayuntamiento de Cabanes indica que el proyecto
- Reunioén para solicitar informacion referente al ) - L
Plaga de I'ajuntament, 11. 17761 . o no tiene afeccién al municipio
CABANES Marc Costa 972 505 973 PGOU y servicios municipales que pueden resultar 16/12/2013 NO
Cabanes f p IDOM-GPO entrega plano general de planta del
ajuntament@cabanes.cat afectados proyecto
Manel Donat El ayuntamiento de Llers indica posibles afecciones
Técnico Municipal Reunidn para solicitar informacién referente al a instalacion de agua potable y colector de
LLERS C/ Sant Quirza, 16. 17730 Llers PGOU y servicios municipales que pueden resultar 17/12/2013 saneamiento de la cércel de Figueres NO
afectados IDOM-GPO entrega plano general de planta del
proyecto
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. . FECHA "
ENTIDAD DIRECCION PERSONA DE CONTACTO TELEFONO ACCION FECHA SOLICITUD RESPUESTA INFORMACION SUMINISTRADA FORMATO DIGITAL
Organismos
IDOM-GPO proporciona a ENDESA la relacién de
solicitudes.nnss@endesa.es Solitud de valoracién de la reposicion de las lineas 12/01/2018 17/01/2018 lineas afectadas y planos de tra'za'do dela Varia'nte NO
afectadas ENDESA responde con las condiciones necesarias
para el estudio de las reposiciones
Endesa Distribucion Eléctrica  C/Montnegre, 84. Josep Puigredén
ENDESA 17190 Salt Gironé ’ 900847 384
: Respansable Nuevos Suministros IDOM-GPO envia a ENDESA separata de reposicién de IDOM-GPO envia a ENDESA separata de reposicion
Pedro Guzman (IM3) via a P € reposicl 19/06/2018 26/06/2018 | ENDESA envia a IDOM-GPO estudios técnicos de las NO
servicios para su aprobacion reposiciones
IM3. C/ Salt, 25 22C, 17005 Girona Técnico IM3 972 412 970 p
p.guzman@ingenieros-im3.com
Direccion de Operaciones Catalufia ingenieriaeste@telefonica.com Se informa a Telefdnica las lineas afectadas y se solicita 15/01/2018 Relacién de lineas afectadas y planos de trazado de NO
Avda. Madrid, 204. 08014 Barcelona valoracién de su reposicion la Variante
Respuesta de Telefénica 07/03/2018 La solicitud queda registrada por parte de Telefonica NO
Infraestructuras Catalufia-Creacion Planta i inisteri 5ni
Francisco Javier Moreno Bravo 972 185 580 Escrito del Ministerio de Fomento a Telefénica
Externa solicitando informacidn sobre lineas existenetes y 02/02/2018 Planos de trazado de la Variante NO
Edificio Giell, 2a Planta Encargado de operaciones 639 369 410 criterios de reposicion
P ig d'Olot 34-38, 17006 Gi U . Envio pl ta de desvil lidacion d -
. asseig ° irona franciscojavier.morenobravo@telefonica.com nvio planos con propuesta ,e X esvios para validacion de 10/04/2018 Planos con la propuesta de reposiciones NO
TELEFONICA Telefénica
Respuesta de ;I'elefomca con comentarios sobre las 07/05/2018 NO
reposiciones referentes a arquetas
S it tad icién d icios afectad . . -
€ envia separata de reposicion ,,e servicios atectados 08/06/2018 Separata de reposicion de lineas de Telefénica NO
para aprobacién
Conformidad a la separata de reposicion 11/06/2018 NO
Direccion de Operaciones Catalufia Se recibe escrito de Telefdnica en el que indica
correo certificado proveedores y contratistas homologados para sus 14/06/2018 NO
trabajos de reposicién
Avda. Madrid, 204. 08014 Barcelona
Direccion de Operaciones e Ingenieria de Red Solicitud de informacidn de instalaciones y ADIF responde que se debe contactar con la jefatura
Convencional C/ Agustin de Foxa, s/n. Edificio redconvencional @adif.es condicionantes a tener en cuenta para el proyecto de los 15/01/2018 16/01/2018 del drea de mantenimiento de Barcelona del ADIF NO
22. 28036 Madrid cruces con las lineas de ferrocarril (Don Carlos Sarabia)
) Carlos Sarabia Vives
Jefatura de Area de Mantenimiento de Barcelona ) - Solicitud de informacion de instalaciones y ADIF responde que para cualquier actuacién en la
de ADIF. C/ Ocata, s/n - 1a Planta, 08003 Jefe de Area de Mantenimiento de Barcelona 934 963 161 condicionantes a tener en cuenta para el proyecto de los 16/01/2018 18/01/2018 P que p q h L, NO
ADIF , k zona el promotor de la obra debe pedir autorizacién
Barcelona . . cruces con las lineas de ferrocarril
csarabia@adif.es
Mantenimiento de Infraestructura Red Jose Javier del Pueblo Mas S 3 o d icion d . fectad
Convencional. C/ Ocata, s/n - 2a Planta, 08003 Cuadro técnico de Gestion 934 963 157 € envia separata de reposicion ”e servicios atectados 15/06/2018 NO
B | para aprobacion
arcelona pmas@adif.es
L, , . Plano estructura PI-0.4 proyectada y Plano proyecto
Propuesta de reposicidn tuberia PE63 existente 30/01/2018 L, NO
Gabriel Maldonado Lépez nueva conduccion PE9O
gmaldonado@nedgia.es Envio de informacién de traazado a NEDGIA CATALUNYA, Planta y Perfil longitudinal de I'Avinguda de
PO cs ”ef elllv:z I ! G(;rzcs |L|oaldédspzollgg 6 |E dl{sfﬂri?l 937 192 854 - T [Emporda ”
NEDGIA CATALUNYA, S.A. an alvatella, /2 pLo-. aroera de : ,
Valles NEDGIA remite presupuesto de desplazamiento de
., 08/02/2018 Presupuesto NO
tuberia
Solicitud aprobacion Separata y respuesta de aceptacion 14/02/2018 15/02/2018 Separata NEDGIA CATALUNYA, S.A. NO
de NEDGIA CATALUNYA, S.A.
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FECHA
ENTIDAD DIRECCION PERSONA DE CONTACTO TELEFONO ACCION FECHA SOLICITUD RESPUESTA INFORMACION SUMINISTRADA FORMATO DIGITAL
Organismos
daam.generalitatgirona@gencat.cat Peticion trazado y caracteristicas de la tuberia de
DEAARTAVIERI 872975 000 abastecimiento a la Balsa de riego del Far d'Emporda 01/02/2018 NO
D'AGRICULTURA,
RAMADERIA, PESCA | Serveis Territorials de Girona. Plaga de Pompeu
< Fabra, 1. 17002 Girona : -
ALIMENTACIO Ricard Poch Masseg 872975723 Se convoca reunién el 07/03/2018 para presentacion
Responsable Territorial d'Obres i Regadius 26/02/2018 del proyecto y visita al campo de los puntos de NO
afeccion
ricard.poch@gencat.cat
Se envia separata de reposicién de tuberias afectadas Se recibe respuesta con comentarios sobre la
bacié 07/06/2018 18/06/2018 + NO
COMUNITAT DE REGANTS para aprovacion separata
MARGE DRET RIU MUGA Antonio Quintana 649 964 362
i ) Se envia separata de reposicion de servicios afectados
Vicepresident CR MD Muga - T - 22/06/2018 25/06/2018 Se aprueba la separata NO
incluyendo todas las modificaciones solicitadas
Enric Amat Solicitar informacion referente a los servicios que pueden Plano general del dmbito del proyecto y plano a nivel
Cap de servei de Xarxes d'aigua i clavegueram 972510 412 quep 27/02/2014 29/04/2014 municipal con red de agua potable, agua pluvial y NO
resultar afectados idual
fisersa@fisersa.es agua residua
Lluis Xargay Solicitar informacion referente a los servicios que pueden . ) o
09/03/2018 Plano Planta actualizado y Perfil longitudinal NO
resultar afectados
670 336 303 i 2 inf P bre | P
lixargay@fisersa.cat Se envia separata de reposicion de servicios afectados Isersa envia informe tecnico sobre la separata, asi
ra su aprobacion 01/06/2018 22/06/2018 como plano actualizado de red de aguas residuales. NO
P P Se aprueba la reposicion de |a red de agua potable
Enric Amat 972510 412
Cap de servei de Xarxes d'aigua i clavegueram Se envia solucion de modlflcamon'cliel Rec del Mal Pas 26/06/2018 NO
para su aprobacion
fisersa@fisersa.es
S olicitud actualizacién afeccién proyecto 24/10/2022 Separata FISERSA N
Plano general de drenaje cercano al casco urbano,
. . Se recibe informe técnico de Fisersa sobre los servicios plano de detalle de los servicios afectados
FISERSA, Figueres de Serveis, ¢/ Alemanya, 5. 17600 Figueres afectados y propuesta respecto a la ampliacién de la 23/11/2022 competencia del Ayuntamiento de Figueres e NO
SA. . . carretera NIl- desdoblamiento de la variante de Figueres. informacion sobre el drenaje del paso subterraneo
Jordi Gratacos Bonilla i
de la calle Italia.
Se responde a informe técnico de Fisersa mediante Nota
Cap d'Area GIA técnica que la Demarcacion de Carreteras remite a 14/12/2022 Nota técnica del consultor Sl
Fisersa
Se recibe respuesta de Fisersa 23/12/2022 Informe-respuesta de Fisersa
Se r_e.sponde a Fisersa me.cflante nueva nota te_cnlca 06/02/2023 Nota técnica del consultor
remitida por la Demarcacion de Carreteras a Fisersa
Se recibe respuesta de Fisersa 02/05/2023 Informe-respuesta de Fisersa
Se propone a Fisersa la implantacién de un tubo D1800 Mail de Fisersa proporcionando datos de la
mm para su futura actuacion. 25/05/2023 29/05/2023 ubicacion que desea para un tubo D 1800 mm para Sl
Fisersa muestra su conformidad su uso en futura actuacién
Jordi Cufi
., Solicitar informacion referente a los servicios que Plano general del dmbito del proyecto y plano a nivel
Responsable explotacié zona Nord 972 202 078 06/02/2018 . NO
pueden resultar afectados municipal
jordicufi@prodaisa.cat
. C/ Astdries, 9. 17003 Girona
PRODAISA, Proveiments Adria Culla
d'aigia, S.A. .
Departament d'explotacié 21/02/2018 Plano de servicios de agua potable NO
adriaculla@prodaisa.cat
Se envia separata de reposicion de servicios afectados
P P L. 04/06/2018 NO
para su aprobacion
. Rebeca Carames
GRS Ctrz.?’l;lge:c del PETT? a Zl Ve(r;drell, km4)5,5 Jefa de Z B del Pened 638 301 512 - Solicitar informacién referente a los servicios que 16/10/2018 22/11/2018 Plano general del ambito del proyecto y plano a nivel NO
anyeres del Fenedes {Tarragona €la de Zona Banyeres del "enedes 977 677 798 pueden resultar afectados municipal. NO EXISTEN SERVICIOS AFECTADOS
rcarames @enagas.es
Cristina Alvarez-Campana Fdez.-Corredor
. R L, Solicitar informacién referente a los servicios que Plano general del ambito del proyecto y plano a nivel
SEPES Paseo de la Castellana, 91 28046 Madrid Directora de Produccién 91 556 50 15 17/10/2018 29/10/2018 NO

pueden resultar afectados

municipal. NO EXISTEN SERVICIOS AFECTADOS
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FECHA
ENTIDAD DIRECCION PERSONA DE CONTACTO TELEFONO ACCION FECHA SOLICITUD RESPUESTA INFORMACION SUMINISTRADA FORMATO DIGITAL
Organismos
José Ignacio Suarez
Compaiiia Logistica de Solicitar informacidn referente a los servicios que Plano general del @mbito del proyecto y plano a nivel
Hidrocarburos CLH, S.A. Ana E. Otero Carrasco pueden resultar afectados 21/12/2018 15/01/2019 municipal. NO EXISTEN SERVICIOS AFECTADOS NO
jisuarezd@grupoclh.com
Solicitar informacion referente a los servicios que 21/12/2018 Plano general del ambito (?Ie_l proyecto y plano a nivel NO
pueden resultar afectados municipal
tclient .
SOCIEDAD ESTATAL  |Via Laietana, ne 1, Planta 12 Despacho 13, 08070 atcliente@correos.com
CORREOS Y TELEGRAFOS Barcelona Manuel Becerra Santin o B .
Del do territorial Z Fste C Tel G Solicitar informacion referente a los servicios que
elegado territoria onas s ,T orreos Telecom (Grupo 934868099 pueden resultar afectados por correo ordinario 07/01/2019 NO
P certificado
manuel.becerra@correos.com
Elena Nogueroles Laguia
D) ELEETTRICA BE ESaia Paseo Conde de los Gaitanes, 177. Alcobendas Jefe del departamento de mantenimiento de lineas Solicitar informacidn referente a los servicios que 17/10/2018 15/11/2018 Plano general del ambito del proyecto y plano a nivel NO
(Madrid) P pueden resultar afectados municipal. NO EXISTEN SERVICIOS AFECTADOS
peli.ree.es/peli
Beatriz Téllez Jurado 902531111 Cddigos de las estaciones meteoroldgicas para
» . ) Solicitar informacion referente a la climatologia 11/02/2014 consultar en el Banco Nacional de Datos NO
Jefe de la Seccién de Climatologia Climatolégicos
) AT T — o I — Fich I - —
AEMET C/ Arquitecte Sert, 1. 08005 Barcelona usuarioscat@aemet.es Solicitar informacion mgteoro dgica en la estacion de 05/04/2018 03/05/2018 icheros con los registros de pref:{pltaaon y NO
Figueres temperatura de la estacién
Solicitar informacion para la determinacion de variables Prestaciones meteoroldgicas. Por correo ordinario
. L. 13/11/2018 03/12/2018 B . NO
climatoldgicas envian factura recibo
., Criterios en relacion con los cursos fluviales
El ACA responde a la Demarcacidn de Carreteras con . . . S
X L K interceptados y direcciones eléctronicas para acceso
informacion hidraulica de los cursos fluviales 31/01/2014 . ., X Sl
i a informacion de avenidas
interceptados
El ACA emite informe técnico sobre el "Documento Informe técnico en el que se analiza el Documento
Técnico y Estudio de Impacto Ambiental de la actuacion 16/03/2015 Técnico y su Estudio de Impacto Ambiental y se g
AGENCIA CATALANA DEL Luis Godé Lanao Aumento de la capacidad de la carretera N-Il. Tramo: establecen las conclusiones de aplicacidn a cada
Provenca, 260 L. L. 93 567 28 00 iols- n i s
AGUA 08008 Barcelona Cap Departament de Planificacié i Ordenaci6 de aca.gencat.cat Orriols-La Jonquera tramo de la actuacion.
! i i ’ . El ACA d di del deslinde d
R I'Espai Fluvial Consultor solicita informacion hidrdulica de los cauces los cau::eesspOZroe quueelzci:fzrr;r::?gs scfbreersnlér;ir?a:
interceptados, caudales para diferentes periodos d 19/11/2018 26/11/2018 X p. q X S|
. - - S crecidas ordinarias y otras avenidas se encuentra
eretorno, deslindes de dominios publicos hidraulicos i i
disponible en su web
|~ ET ACA CONMMESTA a Ta CONSUIta SODTE Ta evaruacron oe
imapcto ambiental simplificada del proyecto "Aumento El ACA no formula alegacién ni requerimiento
de la capacidad de la carretera N-Il. Tramo: Orriols-La 18/11/2021 especifico remitiéndose a los realizados en su dia en S|
Jonquera. Modificacién de las caracteristicas de un informe de fecha 16 de marzo de 2015
fo o dan
Joan Velasco Bonet La Diputacié de Girona proporciona el "Proyecto de
ensanche y mejora de rasante y drenaje de un tramo de i .
5 X Proyecto de ensanche y mejora de rasante y drenaje
X L, X la carretera GIV-6228, del Ponte de Princep a Vilamalla
Diputacié de Girona (Alt Emporda)” 15/09/2022 de un tramo de la carretera GIV-6228, del Ponte de S|
. P Princep a Vilamalla (Alt Emporda)
. . El tramo de carretera objeto de este proyecto cruza la
jvelasco@ddgi.cat variante de Figueras en el p.k. 1.1 mediante el P.I. 1.1
La Generalitat proporciona el Proyecto modificado n?1 XG
. 10021.3-M1 de mejora local "Via verde en el entorno de
. Albert Corominas Salvador . .
Generalitat de Catalunya la carretera C-31 del p.k. 0+750 de la GIV6228 al pk Proyecto modificado n21 XG-10021.3-M1 de mejora
Direccion General de 1+250 de la carretera GIV6211. Tramo: Villamalla- 10/10/2022 local "Via verde en el entorno de la carretera C-31 S
Infraestructuras de Figueres" del pk 0+750 de la GIV6228 al pk 1+250 de la
Movilidad El tramo de carretera objeto de este proyecto cruza la carretera GIV6211. Tramo: Villamalla-Figueres"
acorominas @infraestructures.cat variante de Figueras bajo el P.I. 1.1y dispone de un carril
bici en un lateral.
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tf 914521200

juan.margalef@ineco.com

con consultor del proyecto del tramo posterior

FECHA
ENTIDAD DIRECCION PERSONA DE CONTACTO TELEFONO ACCION FECHA SOLICITUD RESPUESTA INFORMACION SUMINISTRADA FORMATO DIGITAL
Organismos
El Ministeri i | to 33-GI-4160 "Mej
inis eru? prop?rC|ona € 'proyec o' i ejora Proyecto 33-GI-4160: Mejora de la seguridad vial de
de la seguridad vial de las intersecciones existentes en . . .
la carretera N-ll entre el p.k. 745+000 v el p.k. 7514000 las intersecciones existentes en la carretera N-II
. p- . Y Ip i A 22/07/2022 entre el p.k. 745+000 y el p.k. 751+000 en el tramo: S|
S en el tramo: Borrasa, Garrigas y el Far D' Emporda. N R \ N L
Ministerio de Transportes, Provincia de Gi N ustar los limites d X Borrasa, Garrigas y el Far D' Emporda. Provincia de
Movilidad y Agenda urbana C/ de la Marquesa, 12. 08071 Barcelona Alejandro Pacios Piensos 933 047 826 rovincia de Girona para ajustar fos fimites de proyecto Girona
en la zona del enlace 1 con la carretera C-31.
MITMA
El Ministerio proporciona las acometidas eléctricas Esquema de cuadros de alumbrado de titularidad
X prop 11/10/2022 estatal, existente en el tramo de carretera N-II NO
existentes en la N-Il en el entorno del proyecto. . X
(Variante de Figueras)
ADAMO inffo@adamo.es Solicitud afeccidn del proyecto a lineas de ADAMO 03/11/2022 16/11/2022 Separata TELEFONICA 2020 Sl
X0cC inffo@ xarxaoberta.cat Marca Sardd Duran 935.526.369 S olicitud afeccion del proyecto a lineas de XOC 30/05/2023 12/06/2023 Separata TELEFONICA 2022 Sl
Demrcacidn de carreteras remite separata de reposicion L
.. . L 26/10/2022 Separata de reposicién S|
al servicio catalan de transito
José Carlos Garcia Lopez El servicio catalan de transito suministra a la
josecarlos.garcia@gencat.cat 25/05/2023 Demarcacion de Carreteras As built radar de tramo sl
p en N-Il Figueras.
SERVICIO CATALAN DE
TRANSITO
Reunién Demarcacidn, servicio cataldn de transito y 16/06/2023 se proporciona una propuesta de reuublﬁaclon de <
consultor banderolas para tratar en la reunion
Oficio de remision de la separata al servicio cataldn de . .
L - 13/09/2023 el oficio se acompafia de la separata S|
transito para aprobacion
Avenida de Partendn, 4
venida de Fa e'non, Juan Antonio Margalef Gualda Intercambio datos conexion cunetas de final del tramo i
INECO 28042 Madrid 17/03/2023 22/03/2023 datos cuneta tramo posterior S|

6.22. EXPROPIACIONES E INDEMNIZACIONES

Tabla 55: Contactos organismos y compafiias

La finalidad de la informacién facilitada sobre expropiaciones es doble; en primer lugar ha de servir
para poder ajustarse a los requisitos necesarios que debe reunir todo proyecto para cumplimentar el
tramite de su Aprobacion Definitiva por la Direccién General de Carreteras, de conformidad con la

legislacion vigente y, en segundo lugar, igualmente debe servir de base de partida para la incoacioén y
subsiguiente tramitacién del Expediente de Expropiacion por el Ministerio de Transportes, Movilidad y
Agenda Urbana, Subsecretaria, Servicio de Expropiaciones, de los Bienes y Derechos afectados por
la ejecucion de las obras contenidas en el proyecto de referencia.
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Con caracter general, en el tronco de la carretera multicarril se ha delimitado la linea de dominio
publico a 3 metros de la arista exterior de explanacién, variando en aquellos puntos donde se
presenta alguna de las particularidades siguientes:

¢ Cuando se disponen caminos laterales para acceso a las parcelas colindantes y su
arista exterior de explanacién se encuentra a mas de 3 metros de la del tronco, se
considera un ancho de 1 metro de dominio publico desde la arista exterior de la
explanacion del camino.

e Las boquillas de embocadura y desembocadura de las obras de drenaje se
encuentran embebidas en los terraplenes por lo que su expropiacion se realiza
conjuntamente al tronco o al enlace. Sélo en los casos particulares de que ésta o su
encauzamiento sobresalga del limite de dominio publico establecido éste se ha
expropiado con una distancia de cero metros.

o En el caso de las lineas de comunicaciones aéreas y lineas eléctricas aéreas de
media tensién se ha considerado una superficie de expropiacion minima de 36 m? por
cada torre cuyo emplazamiento se modifica y una ocupacion temporal de radio 15 m,
para la zona por la que discurre la linea aérea se considera, en concepto de
servidumbre, una franja minima de 10 m de ancho a ambos lados del eje.

e Para las canalizaciones subterraneas se considera una superficie de expropiacion
minima de 5 m? para cada arqueta repuesta y para la zona por la que discurre la
canalizacion una franja minima de 1m de ancho de servidumbre a ambos lados del
eje.

e Se han contemplado expropiaciones definitivas en las zonas de préstamos y
temporales en la zona de instalaciones auxiliares.

Después de la aplicacion de los anteriores criterios se fija una linea perimetral de la expropiacién
(poligonal de expropiacion) con relacion a la arista exterior de la explanacion, queda definida en los
planos parcelarios que formaran parte del anejo de expropiaciones.

En general y como minimo, se ha situado la linea de expropiacién a 3 metros de la arista exterior de la
explanacion del tronco de la carretera multicarril, a 3 metros en los ramales y carreteras de los
enlaces y 1 metro para el resto de los caminos.

Con el objeto de completar las necesidades de acopio de material de las obras proyectadas se ha
determinado la expropiacion de dos zonas de préstamo. La primera de unos 250.000m? denominada
PR-3 localizada integramente en el término Municipal de Fortia y una segunda zona de unos
250.000m? denominada PR-5 localizada entre los términos Municipales Fortia y Riumors.

La expropiacion de los terrenos resultantes de la aplicacion de los criterios y parametros
anteriormente expuestos afecta a una superficie total de 1.176.768m?, donde 788.731m? (67,03%)
corresponden a terrenos catalogados como suelo rustico y 10.938m? (0,93%) como suelo urbano. De
los restantes, 377.099m? (32,04 %) corresponden a afecciones a viario, al dominio publico hidraulico y
a redes de acequias de riego, etc.

Al estudio que expropiaciones debemos de afadir unas franjas de terreno adicionales a la
expropiacion tienen una anchura variable, en funcién de la naturaleza u objeto de la correspondiente
Servidumbre, concretandose las mencionadas imposiciones de servidumbre, mediante el oportuno
grafiado con la trama correspondiente determinada para este fin, en los respectivos planos parcelarios
que forman parte del anejo de expropiaciones.

En el presente proyecto resulta afectada una superficie de 81.548m? de servidumbre, donde 78.875m?
(96,72%) corresponden a terrenos catalogados como suelo rustico y 2.673m? (3,28%) como suelo
urbano.

También se analizan aquellas franjas de terrenos que resultan necesarios ocupar, para llevar a cabo
la correcta ejecucién de las obras contenidas en el proyecto y por un espacio de tiempo determinado,
generalmente coincidente con el periodo de ejecucion de las mismas, denominadas Ocupaciones
Temporales.

En total resultan afectados 108.946m?2, ddénde 106.000m2 (97,30%) corresponden a terrenos
catalogados como suelo rustico y 2.946m? (2,70%) como suelo urbano.

De la aplicacion de los precios unitarios adoptados a las superficies afectadas para los diferentes tipos
de aprovechamiento y demas circunstancias, se obtienen las valoraciones parciales y totales de
dichas afecciones que se resumen en la siguiente tabla en la que se recogen las valoraciones por
término municipal y tipo de afeccién, asi como la suma total de todas ellas.

Se ha considerado adecuado incrementar el coste de expropiaciéon de los terrenos cultivados con un
porcentaje en concepto de indemnizaciones por rapida ocupacion del 10%, segun criterio de la D.G.C.

Ademas, se le ha aplicado al coste total de expropiaciones definitivas,

seme [ oononmoon eguoonare | csmotn | 1ory
Vilamalla 386.123,02€ | 14.090,99 € 2.778,52 € 402.992,52 €
Far de [Emporda | 271.917,37€ | 41.191,07€ 24.881,36 € 337.989,79 €
Figueres 25554250 € | 15.027,47 € 5.733,49 € 276.303,46 €
Vilabertran 85.358,80 € 5.083,00 € 274,00 € 91.615,80 €
Cabanes 49.420,07 € 33.245,98 € 476,42 € 83.142,48 €
Fortia 1147.181,70 € 0,00 € 0,00 € 1147.181,70 €
Riumors 50.527,80 € 0,00 € 0,00 € 50.527,80 €
SUBTOTALES | 2.255.07125€ | 109.538,51€ 3414379€ | 2.398.75355€
;
cut e DE 230.875,36 €
.
L 119.937,68 €
TOTAL 2.758.566,58 €

Tabla 56: Tabla resumen de valoraciéon de expropiaciones
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temporales, servidumbres y bienes, un porcentaje adicional del 5% en concepto de Premio de
Afeccion, tal y como se establece en el articulo 47 de la Ley de Expropiaciéon Forzosa.

Asi pues, asciende el presupuesto de expropiaciones e indemnizaciones correspondientes al presente
proyecto planteado a la indicada cantidad de DOS MILLONES SETECIENTOS CINCUENTA Y OCHO
MIL QUINIENTOS SESENTA Y SEIS EUROS CON CINCUENTA OCHO CENTIMOS (2.758.566,58
€).

Por ultimo y muy especialmente, ha de significarse que la cantidad determinada anteriormente es una
cantidad estimada exclusivamente para uso y conocimiento de la administracién. Necesaria e
ineludiblemente habra de ajustarse y concretarse, de conformidad con el mandato y jurisprudencia
constitucional, en cada caso y para cada finca afectada, en el preceptivo expediente expropiatorio que
forzosa y necesariamente habra de incoarse.

6.23.REPOSICION DE SERVICIOS

Se han llevado a cabo los trabajos de identificacion y definicién de los servicios afectados en los
terrenos ocupados por las obras proyectadas.

Esta identificacion se ha realizado con los datos obtenidos de la visita realizada a campo y teniendo
en cuenta la informacién aportada por los organismos y empresas de servicios con los que se ha
contactado. Ademas, se ha actualizado la informacion realizando en el afio 2022 una nueva solicitud
de informacién a la plataforma Acefat.

Una vez recibida la informacion requerida, se ha procedido a situar sobre la cartografia 1:1000 de
proyecto las lineas, soportes, arquetas y demas elementos existentes y, por ultimo, prever la
reposicion del servicio valorando la actuacion prevista, para cada compania afectada.

De todos los organismos/companiias consultados resultan afectados los siguientes servicios:
Nedgia Catalunya

Se proyecta la reposicion GNA-01 correspondiente a una conduccion de gas bajo la carretera
multicarril en el paso inferior P.1. 0.4, bajo la rasante de la Avenida del Emporda, que resulta afectada
por las obras.

Ayuntamiento de Vilamalla

Se proyecta la reposicion ABA-01 correspondiente a una canalizacién de agua potable, la reposicién
SAN-01 correspondiente a una conduccién de aguas residuales y las reposiciones ELE-01 y ELE-02
correspondientes a dos lineas eléctricas de alumbrado publico. Estas cuatro afecciones se localizan
en el paso inferior Pl 0.4 de la Avenida del Emporda.

Endesa

Se proyectan nueve reposiciones de lineas de media tension identificadas como MT-01, MT-02, MT-
03, MT-04, MT-05, MT-06, MT-08, MT-09 y MT-10 interceptadas a lo largo del trazado.

Se proyectan también dos reposiciones de lineas de baja tension identificadas como BT-01 y BT-02,
localizadas en el P1 0.4 y el Pl 2.4 respectivamente.

Telefonica

Se proyectan ocho reposiciones de lineas telefonicas que resultan afectadas por las obras a lo largo
del trazado, identificadas como TEL-01, TEL-02, TEL-04, TEL-05, TEL-06, TEL-07, TEL-08 y TEL-09.

Adif

Se proyectan 3 reposiciones de instalaciones de la empresa ADIF, relacionadas con postes de
catenaria y canaletas de comunicaciones. Se identifican como ADIF-01, ADIF-02 y ADIF-03 y se
localizan en los ferrocarriles interceptados por la traza en los ppkk 1+500, 1+600 y 6+900
respectivamente.

Departamento de Agricultura

Se proyectan dos reposiciones de conducciones de agua potable identificadas como ABA-02 y ABA-
04 en los ppkk 2+500 y 3+500 respectivamente, una reposicién de acequia de riego identificada como
ACE-01 en el pk 5+500 y cuatro reposiciones de tuberia de riego identificadas como ACE-02, ACE-03,
ACE-04 y ACE-05 localizadas en los ppkk 7+400, 7+700, 8+100 y 8+400 respectivamente.

Fisersa

Se proyecta una reposicion de una tuberia de agua potable identificada como ABA-06 y localizada en
el pk 5+800.

Prodaisa

Se proyecta una reposicidon de una tuberia de agua potable identificada como ABA-08 y localizada en
el pk 8+100.

Servicio Catalan de Transito

Se proyecta la reposicion de un radar de tramo identificado como RAD-01 que dispone de cuatro
banderolas, tres de las cuales se encuentran situadas dentro del tramo objeto de proyecto resultando
por tanto afectadas por las obras.

Adamo

Adamo es un operador de cable que utiliza una de las canalizaciones afectadas de Telefénica
mediante un acuerdo marco con esta compafia. Se proyecta la reposicion del cable afectado
utilizando la reposicion prevista para la canalizacién de Telefonica. La reposicidon se identifica como
ADA-01 y se localiza en el pk 7+000.

Xoc

Xoc es igualmente de un operador de cable que utiliza una de las canalizaciones afectadas de
Telefénica mediante un acuerdo marco con esta compafia. Se proyecta la reposicion del cable
afectado utilizando la reposicion prevista para la canalizacion de Telefénica. La reposicion se identifica
como XOC-01 y se localiza en el pk 7+000.

En la tabla siguiente se resumen los servicios afectados que requieren reposicién, con la siguiente
codificacion:

ABA — Conduccion agua potable

ELE — Electricidad

TEL — Linea telefénica

GNA — Gas natural

SAN — Saneamiento

MT — Media tension

BT — Baja tension

ADIF — Infraestructura ferroviaria

ACE - Acequia de riego y/o tuberia de riego
RAD - Radar de tramo
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ADA - Cable de operador en canalizacion de Telefénica

XOC — Cable de operador en canalizacion de Telefénica

1. NEDGIA

CATALUNYA

GNA-01

| Canalizacién de gas

2. AYUNTAMIENTO DE VILAMALLA

ACE-05 | Tuberia de riego departamento de agricultura

7. FISERSA

ABA-06 | Conduccién de agua potable

8. PRODAISA

ABA-08 | Conduccién de agua potable

9.  SERVICIO CATALAN DE TRANSITO

RAD-01 | Radar de tramo

10. ADAMO

ADA-01 | Cable de operador por canalizacidn de Telefdnica
11. XOC

X0C-01 | Cable de operador por canalizacion de Telefdnica

ABA-01 Canalizacion agua potable

SAN-01 Conduccién aguas residuales

ELE-01 Linea eléctrica de alumbrado publico

ELE-02 Linea eléctrica de alumbrado publico

3. ENDESA

MT-01 Linea distribucion eléctrica. Alta/media tension
MT-02 Linea distribucion eléctrica. Alta/media tension
MT-03 Linea distribucidn eléctrica. Alta/media tension
MT-04 Linea distribucidn eléctrica. Alta/media tension
MT-05 Linea distribucidn eléctrica. Alta/media tension
MT-06 Linea distribucidn eléctrica. Alta/media tension
MT-08 Linea distribucidn eléctrica. Alta/media tension
MT-09 Linea distribucidn eléctrica. Alta/media tension
MT-10 Linea distribucion eléctrica. Alta/media tension
BT-01 Linea distribucidn eléctrica. Baja tensién

BT-02 Linea distribucidn eléctrica. Baja tensién

4. TELEFONICA

TEL-01 Linea telefdnica

TEL-02 Linea telefdnica

TEL-04 Linea telefdnica

TEL-05 Linea telefdnica

TEL-06 Linea telefénica

TEL-07 Linea telefdnica

TEL-08 Linea telefdnica

TEL-09 Linea telefdnica

5. ADIF

ADIF-01 Desvio provisional canaletas comunicaciones

ADIF-02 Desvio provisional canaletas comunicaciones y desplazamiento postes catenaria
ADIF-03 Desvio provisional canaletas comunicaciones y desplazamiento postes catenaria

6. DEPARTAMENT AGRICULTURA

Tabla 57: Resumen de reposiciones por compariias de servicios y/o organismos titulares

6.24. PLAN DE OBRA

En el Anejo N° 25 del presente proyecto se incluye el Plan de Obra, para la construccion de la
carretera multicarril, redactado en cumplimiento del Texto Refundido de la Ley de Contratos del Sector
Puablico (Ley 3/2011), articulo 123 “Contenido de los proyectos y responsabilidad derivada de su
elaboracién”, con caracter meramente indicativo.

Se ha representado mediante un diagrama de barras o Gantt, donde se muestran las actividades
principales del proyecto, indicando los plazos de ejecucién, asi como las fechas relativas de inicio y
final.

El plazo total resultante es de treinta (30) meses.

6.25.CLASIFICACION DEL CONTRATISTA

En este apartado se establece la propuesta de clasificacion a exigir al contratista encargado de la
realizacion de las obras objeto del proyecto, justificada en el Anejo n° 26.

m SUBGRUPO CATEGORIA

B 2 6
G 4 6

Tabla 58. Clasificacion del Contratista (fuente: elaboracion propia)

6.26.JUSTIFICACION DE PRECIOS

En el anejo n° 27 del proyecto se realiza el estudio y determinacién de las unidades de obra y sus
precios correspondientes, los cuales han servido de base para la valoraciéon econémica de las obras
objeto del presente Proyecto.

ABA-02 Conduccion agua potable regantes rio Muga ,
ABA-04 Conduccion agua potable regantes rio Muga 6.27. PRESUPUESTO DE INVERSION
ACE-01 Acequia regantes rio Muga
ACE-02 Tuberia de riego departamento de agricultura El presupuesto estimado en la Orden de Estudio de 28/11/2018 es de:
ACE-03 Tuberia de riego departamento de agricultura
ACE-04 Tuberia de riego departamento de agricultura
Presupuesto de licitaciéon con IVA:  67.155.000,00 €
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El presupuesto del presente Proyecto de Construccion asciende a:

P.E.M. de las obras: 77.299.316,27 €
Presupuesto de licitacion con IVA:  111.303.285,51 €

Presupuesto de inversion: 115.607.838.42 €

El Presupuesto de Ejecucion Material (PEM) asciende a la cantidad de SETENTA Y SIETE
MILLONES DOSCIENTOS NOVENTA Y NUEVE MIL TRESCIENTOS DIECISEIS EUROS CON
VEINTISIETE CENTIMOS (77.299.316,27 €).

El Presupuesto de Licitacion con IVA asciende a la cantidad de CIENTO ONCE MILLONES
TRESCIENTOS TRES MIL DOSCIENTOS OCHENTA Y CINCO EUROS CON CINCUENTA Y UN
CENTIMOS (111.303.285,51 €).

El Presupuesto de Inversion asciende a la cantidad de CIENTO QUINCE MILLONES
SEISCIENTOS SIETE MIL OCHOCIENTOS TRENTA Y OCHO EUROS CON CUARENTA Y DOS
CENTIMOS (115.607.838,42 €)

6.28.FORMULA DE REVISION DE PRECIOS

La revisiéon de precios periddica y predeterminada autorizada por el RD 55/2017 y prevista en el Art.
103 de la Ley 9/2017 se aplicard en los términos determinados en este articulo, habiéndose
comprobado que la férmula tipo mas adecuada a la naturaleza del contrato, mediante estudio de
variabilidad de costes realizado segun el RD 55/2017, que desarrolla la Ley 2/2015 de desindexacion
de la economia espafiola, es la férmula siguiente:

FORMULA 141. Construccion de carreteras con firmes de mezclas bituminosas.

Kt = 0,01At /A0+0,05Bt /B0+0,09Ct /C0+0,11Et /E0+0,01Mt /MO+0,010t /O0 +0,02Pt /P0+0,01Qt
/Q0+0,12Rt /R0+0,17St /S0+0,01Ut /UO + 0,39

6.29.VALORACION DE ENSAYOS

El Contratista debe realizar a su cargo todos los ensayos indicados en el Pliego de Prescripciones
Técnicas del Proyecto, como autocontrol de la calidad de las obras.

Por otra parte, en el Pliego de Prescripciones Técnicas Particulares del presente proyecto se
manifiesta que la Direccion de Obra dispondra de un uno por ciento (1%) del presupuesto de
Ejecucion Material de la Obra para realizar ensayos de contraste, independientemente de los de
autocontrol anteriormente referidos. El importe de los mismos, hasta el maximo citado, sera satisfecho
por el Contratista de las Obras.

En el anejo n°® 30 se realiza una relaciéon de ensayos que sirva de guia para la realizacion de los
ensayos de contraste.

El presupuesto para realizar los ensayos de contraste asciende a la cantidad de SEISCIENTOS
SESENTA Y SEIS MIL SEISCIENTOS TREINTA Y CINCO EUROS CON CUATRO CENTIMOS
(666.635,04 €) inferior al 1% del presupuesto de ejecucién material, por lo que, de acuerdo con la
clausula 38 del Decreto 3854/1970 de 31 de diciembre, no es necesario habilitar una partida adicional
en dicho presupuesto.

6.30. ESTUDIO DE GESTION DE RESIDUOS

En el anejo n° 31 del proyecto se realiza un Estudio de Gestién de Residuos de Construccion y
Demolicién en virtud de lo dispuesto en el Real Decreto 105/2008, de 1 de febrero, que establece en
su articulo 4.a la obligatoriedad de su inclusidn en los proyectos de ejecucién de obra.

Las estimaciones de residuos generados se resumen en la siguiente tabla:

Estimacion de residuos

._ | Cédigo . . enerados
Procedencia LEIg Tipo de residuo Volun%en Toneladas
(m?) (t)
170101 Hormigén 13.006,72| 18.859,74
. 170107 Mezclas de hormigén, ladrillos, tejas y
S w© materiales ceramicos, diferentes de los 2.536,50 431,21
SR especificados en el cédigo 170106
g % 170203 Plastico 49,20 9,84
2 170302 Mezclag _b|tum|nosas dlfe!‘entes de las 49.779.07| 6471278
especificadas en el codigo 170301
170407 Metales mezclados 2.229,37 445 87
170101 Hormigdn 5.332,60 7.732,27
170201 Madera 110,28 20,95
170202 Vidrio 0,20 0,14
170203 Plastico 132,37 4,63
Mezclas bituminosas diferentes de las
170302 especificadas en el codigo 170301 86,46 112,40
170407 Metales mezclados 1.720,61 344,10

170411 Cables diferentes a los especificados en el
codigo 170410
Tierras y piedras diferentes de las

1,71 0,34

Construccion - excedentes

170504 especificadas en el codigo 170503 10.164,99| 16.263,99
Otros residuos de construccion y demolicion
170903* (incluidos los residuos mezclados) que 251 11 1520
contienen sustancias peligrosas ' ’
c o 150103 Envases de madera 30,54 46,09
g @ 3 150102 Envases de plastico 61,08 92,18
5 o g 1501 01 Envases de papel y carton 519,20 432,08
*g; GEJ -g 1501 04 Enva§es metalicos . 0,31 5,76
§10© 1501 10* Envases que contienen restos de sustancias 0,06 0,06

peligrosas o estan contaminados por ellas
Total | 86.012,38 | 109.529,63

Tabla 59: Resumen residuos generados

El presupuesto resultante del Estudio de Gestion de Residuos es: UN MILLON TRECE MIL
NOVECIENTOS NOVENTA Y DOS EUROS CON SESENTA Y CINCO CENTIMOS DE EURO
(1.013.992,65 €).
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7. CUMPLIMIENTO DE LA LEY 9/2017 DE CONTRATOS DEL SECTOR PUBLICO

En cumplimiento de lo dispuesto en el articulo 13, apartado 3, de la ley 9/2017, de 8 de noviembre, de
Contratos del Sector Publico, por la que se transponen al ordenamiento juridico espafiol las Directivas
del Parlamento Europeo y del Consejo 2014/23/UE y 2014/24/UE, de 26 de febrero de 2014, se
manifiesta que el presente proyecto define una obra completa, entendiendo por esta la susceptible de
ser entregada al uso general o al servicio correspondiente, sin perjuicio de las ampliaciones de que
posteriormente pueda ser objeto comprendiendo todos y cada uno de los elementos que son precisos
para la utilizacion de la misma.

Por otro lado, la redaccion del presente proyecto se realiza en cumplimiento con lo establecido en los
articulos 231 a 236 de la Ley 9/2017, de 8 de noviembre, de Contratos del Sector Publico que parten
de la premisa fundamental de que la “adjudicaciéon de un contrato de obras requiere la previa
elaboracién, supervision, aprobacién y replanteo del correspondiente proyecto que definira
con precision el objeto del contrato”.

8. NORMATIVA APLICADA EN LA REDACCION DEL PROYECTO

e Ley9/2017, de 8 de noviembre, de Contratos del Sector Publico.

e Real Decreto 1359/2011 por el que se aprueba la relacion de materiales basicos y las formulas-
tipo generales de revision de precios de los contratos de obras y de contratos de suministro, de

fabricacién de armamento y equipamiento de las Administraciones Publicas.

e Real Decreto 1098/2001 por el que se aprueba el Reglamento general de la Ley de Contratos
de las Administraciones Publicas

e Decreto 3854/70 por el que se aprueba el Pliego de Clausulas Administrativas Generales para la
Contratacién de Obras del Estado

e  Orden Circular 31/2012, de 12 de diciembre de 2012, sobre propuesta y fijacion de férmulas
polinémicas de revision de precios en los proyectos de obras de la Direccion General de
Carreteras.

e lLey 37/2015 de carreteras

e Real Decreto 1231/2003 por el que se modifica la nomenclatura y el catalogo de las autopistas y
autovias de la Red de Carreteras del Estado.

e Orden circular 14/2003 para la aplicacion de la nueva nomenclatura de autopistas y autovias.

e  Orden del Ministerio de Fomento de 16 de diciembre de 1997, por la que se aprueban los
accesos a las carreteras del Estado, las vias de servicio y la construccion de instalaciones de

servicios, modificada por Orden Ministerial de 13 de septiembre de 2001 del Ministro de
Fomento, por Orden FOM/392/2006 y por Orden FOM/1740/2006.

e Ley21/2013, de 9 de diciembre, de Evaluacion Ambiental.

Real Decreto 105/2008 por el que se regula la produccion y gestion de los residuos de

construccion y demolicion

R.D. 1627/1997 de 24 de octubre sobre Disposiciones minimas de seguridad y salud en las

obras de construccion.

Real Decreto 345/2011 sobre gestion de la seguridad de las infraestructuras viarias en la Red de

Carreteras del Estado.

Orden Circular 30/2012, de 20 de junio de 2012, por la que se aprueban las directrices de los
procedimientos para la gestion de la seguridad de las infraestructuras viarias en la Red de

Carreteras del Estado.

Orden FOM/3317/2010, de 17 de diciembre, por la que se aprueba la Instruccion sobre las
medidas especificas para la mejora de la eficiencia en la ejecucidon de las obras publicas de

infraestructuras ferroviarias, carreteras y aeropuertos del Ministerio de Fomento.

Orden Circular 22/07, de 12 de diciembre, sobre instrucciones complementarias para tramitacion

de proyectos.

Orden Circular 7/2001, de 1 de octubre, sobre instrucciones sobre los aspectos a examinar por
las oficinas de supervision de proyectos de la Direccion General de Carreteras, modificada el 11
de abril de 2002.

Ordenes Circulares, de 7 de marzo de 1994 y de 4 de noviembre de 1996, sobre modificacion

de servicios en los proyectos de obras.

Nota de Servicio 1/2013, de 28 de enero de 2013, Procedimiento para la tramitacién de la
Evaluacién Ambiental de préstamos y vertederos en Estudios Informativos y Proyectos de la

Direccion General de Carreteras.

Nota de Servicio 3/2012, de 27 de noviembre de 2012, Recomendaciones sobre la campafa
geotécnica en los proyectos de la Direccién General de Carreteras.

Orden Circular 2/2022 Base de Precios de referencia de la Direccion General de Carreteras.
Nota de Servicio 5/2012, de 27 de diciembre de 2012, Recomendaciones para la redaccion del
apartado "Barreras de Seguridad" del Anejo "Sefalizacion, Balizamiento y Defensas" de los
Proyectos de la Direccion General de Carreteras.

Nota de Servicio 4/2011, de 10 de octubre de 2011, sobre Organizacién y Presentacion de la

Documentacién Digital de los Estudios Informativos, Anteproyectos y Proyectos Gestionados por

la Subdirecciéon General de Estudios y Proyectos.

Nota de Servicio 1/2010, de 26 de marzo de 2010, sobre presentacién y edicion de proyectos

tramitados por la Subdireccion General de Proyectos de la Direccion General de Carreteras.
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Nota de Servicio 2/2010, de 29 de marzo de 2010, de la Subdireccién de Proyectos sobre la

cartografia a incluir en los proyectos de la Direccién General de Carreteras.

Nota de Servicio 4/2010, de 7 de julio, sobre el estudio de las expropiaciones en los proyectos

de trazado de la Direccion General de Carreteras.

Nota de Servicio 1/2007, de 2 de febrero, sobre Planificacién y colocacion de estaciones de

aforo en todas las nuevas carreteras, y desarrollo de la Nota de Servicio, de 12 de julio de 2007.
Norma 3.1-1.C. Trazado (Orden FOM/273/2016 de 19 de febrero de 2016).

Orden Circular 32/12, de 14 de diciembre, sobre guia de nudos viarios.

Norma 5.2-IC Drenaje superficial (Orden FOM/298/2016 de 15 de febrero).

Orden Circular 17/2003 sobre Recomendaciones para el proyecto y construccion del drenaje

subterraneo en obras de carreteras.

Maximas lluvias diarias en la Espafa peninsular. Direccion General de Carreteras, 1999.

Contiene programa informatico y mapa a escala 1:800.000.

Calculo hidrometeoroldgico de caudales maximos en pequefias cuencas naturales, Direccion

General de Carreteras, mayo de 1987.

Guia para el proyecto y la ejecucion de micropilotes en obras de carretera. Direccion General de

Carreteras.

Guia para el disefio y la ejecucion de anclajes al terreno en obras de carretera. Direccién

General de Carreteras.
Guia de cimentaciones en obras de carreteras. Direccion General de Carreteras.
Tipologia de muros de carretera. Direccion General de Carreteras.

Manual para el proyecto y ejecucion de estructuras de suelo reforzado. Direccion General de

Carreteras.

Guia para la concepcion de puentes integrales en carreteras. Direccion General de Carreteras.
Obras de paso de nueva construccion. Conceptos generales. Direccion General de Carreteras.
Norma de construccion sismorresistente: parte general y edificacion (NCSR-02).

Norma de construccion sismorresistente: puentes (NCSP-07),

Instruccién sobre las acciones a considerar en el proyecto de puentes de carretera (IAP-11)
aprobada por Orden, del Ministerio de Fomento, de 29 de septiembre de 2011.
Recomendaciones para la realizacion de pruebas de carga de recepcion en puentes de

carretera.

Orden FOM/3818/2007, de 10 de diciembre, por la que se dictan instrucciones complementarias

para la utilizaciéon de elementos auxiliares de obra en la construccion de puentes de carretera.

Nota de servicio 3/2007, de 14 de marzo de 2007, sobre instrucciones para la utilizacién de

cimbras autolanzables (moviles) en la construccion de puentes de carretera.

Nota de servicio 4/2001, de 27 de Abril de 2001, sobre pintura de barandas, pretiles metalicos y
barandillas a utilizar en la red de carreteras del Estado gestionada por la Direccion General de

Carreteras.

Nota de Servicio de la Subdireccion General de Construccién, de 28 de julio de 1992, sobre
losas de transicion en obras de paso.

Nota técnica sobre aparatos de apoyo para puentes de carretera, Direccion General de
Carreteras, 1995.

Orden FOM/3460/2003, de 28 de noviembre, por la que se aprueba la Norma 6.1-IC “Secciones

de firme”, de la Instrucciéon de Carreteras.

Nota de Servicio 5/2006, de 22 de septiembre de 2006, sobre explanaciones y capas de firme

tratadas con cemento.

e Norma 8.1-1.C. Sefializacion vertical (Orden FOM/534/2014 de 20 de marzo de 2014)

Catalogo de nombres primarios y secundarios.

Sefiales verticales de circulacion. Tomo |. Caracteristicas de las sefales. Direccion General de

Carreteras, marzo de 1992.

Senales verticales de circulacion. Tomo Il. Catalogo y significado de las sefiales. Direccién

General de Carreteras, junio de 1992.

e Norma 8.2-1.C. Marcas viales (Orden Ministerial de 16 de julio de 1987).

Nota de Servicio 2/2007, de 15 de febrero, sobre los criterios de aplicacién y de mantenimiento

de las caracteristicas de la sefializacion horizontal.

Nota Técnica sobre los criterios para la redaccion de los proyectos de marcas viales, de 30 de
junio de 1998.

Guia para el proyecto y ejecucion de obras de sefalizacién horizontal. Direccion General de

Carreteras, diciembre 2012.

e Norma 8.3.-1.C sobre "Sefializacion, balizamiento, defensa, limpieza y terminaciéon de obras

fijas en vias fuera de poblado”. (Orden Ministerial de 31 de agosto de 1987).

Orden Circular 15/2003, de 13 de octubre, sobre sefializacién de los tramos afectados por la

puesta en servicio de las obras.
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Orden Circular 16/2003, de 20 de noviembre, sobre intensificaciéon y ubicacién de carteles de

obras.

Nota de Servicio 5/2001, de 27 de abril, sobre hitos empleados en las inauguraciones de obras a
utilizar en la red de carreteras del Estado, gestionada por la Direccion General de Carreteras.
Manual de ejemplos de sefalizacion de obras fijas. Direccion General de Carreteras, 1997.
Como aplicacion de la Norma 8.3-IC sobre Sefalizacion de Obras.

Sefalizacién movil de obras. Direccion General de Carreteras, 1997. Adecuacion de la Norma
8.3-IC sobre Senalizacion de Obras.

Orden Circular 309/90 C y E, de 15 de enero, sobre hitos de arista.

Nota de Servicio 2/2017, sobre los carteles de los centros de Conservacion y Explotacion y otras
instalaciones, el rotulado y equipamiento de sefializacion de los vehiculos de conservacion y
algunos elementos de balizamiento habituales en la conservacion de las carreteras de la red del
Estado.

Orden Circular 35/2014, de 19 de mayo de 2014, sobre criterios de aplicacion de sistemas de
contencion de vehiculos.

Orden FOM/3053/2008, de 23 de septiembre, por la que se aprueba la Instruccion Técnica para
la instalacion de reductores de velocidad y bandas transversales de alerta en carreteras de la
Red de Carreteras del Estado (BOE del 29 de octubre de 2008).

Real Decreto 1890/2008, de 14 de noviembre, por el que se aprueba el Reglamento de
eficiencia energética en instalaciones de alumbrado exterior y sus Instrucciones técnicas
complementarias EA-01 a EA-07 (BOE del 19 de noviembre de 2008).

Orden Circular 36/2015 de 24 de febrero sobre criterios a aplicar en la iluminacion de carreteras
a cielo abierto y tuneles. Tomo |.

Orden Circular 36/2015 de 24 de febrero sobre criterios a aplicar en la iluminacion de carreteras

a cielo abierto y tuneles. Tomo IlI.

Manual de plantaciones en el entorno de la carretera, Direccion General de Carreteras, 1992.
Catalogo de especies vegetales a utilizar en plantaciones de carreteras, Direccion General de
Carreteras, 1990.

Ley 37/2003, de 17 de noviembre, del Ruido (BOE del 18 de noviembre de 2003).

Real Decreto 1367/2007, de 19 de octubre, por el que se desarrolla la Ley 37/2003, de 17 de

noviembre, del ruido, en lo referente a zonificacion acustica, objetivos de calidad y emisiones
acusticas (BOE del 23 de octubre de 2007).

Real Decreto 1513/2005, de 16 de diciembre, por el que se desarrolla la Ley 37/2003, de 17 de
noviembre, del ruido, en lo referente a la evaluacion y gestion del ruido ambiental (BOE del 17
de diciembre de 2005).

Reduccion del ruido en el entorno de las carreteras. Direccion General de Carreteras, 1995.

Pliego de Prescripciones Técnicas Generales para obras de carreteras y puentes de la Direccion
General de Carreteras (PG-3). Orden Ministerial de 6 de febrero de 1976. La Orden
FOM/891/2004 actualiza articulos de firmes y pavimentos (BOE del 6 de abril de 2004).

La Orden FOM/1382/2002 actualiza articulos de explanaciones, drenajes y cimentaciones (BOE
del 11 de junio de 2002; correcciéon de erratas BOE 26 de noviembre de 2002). La Orden
FOM/475/2002 actualiza articulos de hormigones y aceros (BOE del 6 de marzo de 2002). La
Orden Ministerial de 28 de diciembre de 1999 actualiza articulos de sefalizacion, balizamiento y
sistemas de contencién de vehiculos (BOE del 28 de enero de 2000). La Orden Ministerial de 27
de diciembre de 1999 actualiza articulos de conglomerantes hidraulicos y ligantes
hidrocarbonados (BOE del 22 de enero de 2000).

Orden FOM/510/2018, de 8 de mayo, por la que se modifica la Orden FOM/2523/2014, de 12 de
diciembre, por la que se actualizan determinados articulos del pliego de prescripciones técnicas
generales para obras de carreteras y puentes, relativos a materiales basicos, a firmes y

pavimentos, y a sefializacion, balizamiento y sistemas de contencién de vehiculos.

Orden Circular 21bis/2009 sobre betunes mejorados y betunes modificados de alta viscosidad
con caucho procedente de neumaticos fuera de uso (NFU) y criterios a tener en cuenta para su

fabricacién in situ y almacenamiento en obra.

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

contencion de vehiculos.

Orden Circular 21/2007 sobre el uso y especificaciones que deben cumplir los ligantes y
mezclas bituminosas que incorporen caucho procedente de neumaticos fuera de uso (NFU).
Instruccién para la recepcion de cementos RC-16 (RD 256/2016).

Aplicacién de la norma UNE-EN 197-2:2000 a los cementos no sujetos al marcado CE ( RD

605/2006).

Real Decreto 1247/2008, de 18 de julio, por el que se aprueba la “Instruccion de Hormigon
Estructural (EHE-08)" (BOE del 22 de agosto de 2008). Correccion de errores BOE del 24 de
diciembre de 2008.
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e Real Decreto 751/2011, de 27 de mayo, por el que se aprueba la “Instruccién de Acero Anejo N° 24. Reposicion de servicios
Estructural (EAE)” (BOE del 23 de junio de 2011). Correccién de errores BOE del 23 de junio de Anejo N° 25. Plan de Obra
2012. Anejo N° 27. Justificacion de precios
e Real Decreto 842/2013, de 31 de octubre, por el que se aprueba la clasificacion de los Anejo N° 28. Presupuesto de Inversion
productos de construccion y de los elementos constructivos en funcion de sus propiedades de
reaccion y de resistencia frente al fuego (BOE 23 de noviembre de 2013).
e Listado completo de las normas armonizadas de productos de construccion (Ultima publicacion
del BOE 28 de abril de 2017).
DOCUMENTO N° 2. PLANOS
9. DOCUMENTOS QUE INTEGRAN EL PROYECTO
DOCUMENTO N° 1. MEMORIA Y ANEJOS 21 indice de Planos.
2.2. Plano de situacion.
VEMORIA 2.3 Plano de conjunto.
2.4 Planta sobre ortofoto 1:1.000
ANEJOS A LA MEMORIA 2.5 Planta de trazado y replanteo 1:1.000
Anejo N° 1. Antecedentes 2.6 Planta y perfil longitudinal del tronco 1:1.000
Anejo N° 2. Cartografia y topografia i; Zf::;};eie;;ljs de enlaces
Anejo N° 3. Geologia y procedencia de materiales ]
Anejo N° 4. Efectos sismicos 230 Zz:zjitsul::sversales
Anejo N° 5. Climatologia e hidrologia 511 Drenaje
Anejo N° 6. Planeamiento y trafico
Anejo N° 7. Estudio Geotécnico del corredor 2.12 Soluciones al trafico durante las obras
Anejo N° 8 Trazado geométrico 2.14 Integracién ambiental
Anejo N° 9. Movimiento de tierras 2 ;2 IOTZ.ras complementarias.
Anejo N° 10. Firmes y pavimentos o .
Anejo N° 11, Drendje 2.17 RepOSI.CI'(?n serw'dfjmbres
Anejo N° 12 Estudio Geotécnico para la cimentacion de estructuras 218 Reposicion servicios afectados
Anejo N°13. Estructuras DOCUMENTO N° 4. PRESUPUESTO
Anejo N° 15. Reposicion de caminos
Anejo N° 16. Soluciones propuestas al trafico durante la ejecucion de las obras
Anejo N° 18. Integracién ambiental
Anejo N° 19. Sistemas Inteligentes de Transportes
Anejo N° 20. Obras complementarias
Anejo N° 21, Replanteo
Anejo N° 22 Coordinacion con otros Organismos y servicios
Anejo N° 23. Expropiaciones e indemnizaciones
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10.RESUMEN Y CONCLUSION

10.1.DECLARACION DE OBRA COMPLETA

En cumplimiento del articulo 127 del Real Decreto 1098/2001 de 12 de octubre, por el que se aprueba
el Reglamento General de la Ley de Contratos de las Administraciones Publicas, y del apartado 1 del
articulo 233 de la Ley 9/2017, de 8 de noviembre, de contratos del sector publico, por la que se
transponen al ordenamiento juridico espafiol las directivas del Parlamento Europeo y del Consejo
2014/23/UE y 2014/24/UE, de 26 de febrero de 2014, se manifiesta que el proyecto comprende una
obra completa en el sentido exigido en el articulo 125 del Real Decreto 1098/2001 de 12 de octubre,
ya que contiene todos y cada uno de los elementos que son precisos para la utilizacion de la obra y es
susceptible de ser entregada al uso general o al servicio correspondiente. Asimismo, se hace constar
que la obra cumple los requisitos exigidos por la Ley 3/2007 de 4 de julio de la Obra Publica y
concretamente lo reflejado en el articulo 18 de la misma.

10.2.PROPUESTA DE APROBACION

Con todo lo expuesto anteriormente y con los documentos que integran el presente proyecto
(enumerados en el punto 9), se consideran suficientemente definidas a nivel de Proyecto de
Construccion las obras de “Aumento de capacidad de la carretera N-Il. Tramo: Variante de Figueres-
Pont de Molins”, en la provincia de Girona, por lo que se presenta a la consideracion de la
Superioridad para su aprobacion, si se considera pertinente, y a los efectos oportunos.

Barcelona, septiembre de 2023

El Ingeniero Director del Proyecto,

Fi rmado por PACI OS

Pl ENSOS ALEJANDRO SI MON -
***2551** el dia

06/ 10/ 2023 con un
certificado enmtido por

D. Alejandro Pacios Piensos

Los Ingenieros Autores del Proyecto,

ROIG Ziirg;r;lzlcjnzente por .

VILASECA  ROIG VILASECA Fi r mado por SANCHEZ, ZORZANO, MARI A

JOSEP MARIA 1255 MARIA- CARMEN (FIRMA) el dia 06/10/2023 con un

 46228007P Fechat 20231006 certificado enitido por AC DNI E 005
11:41:02 +02'00'

D. Josep M? Roig Vilaseca Dofia. Carmen Sanchez Zorzano

GPO Ingenieria IDOM

Memoria Pag. 72



	1. OBJETO DEL PROYECTO
	2. INFORMACIÓN ADMINISTRATIVA
	3. DATOS PREVIOS
	3.1. Antecedentes técnicos y administrativos
	3.2. Otros antecedentes

	4. SITUACIÓN ACTUAL
	5. ESTUDIO DE ALTERNATIVAS
	5.1. ESTUDIO DE LA RASANTE
	5.2. ESTUDIO DE TIPOLOGÍAS DE ENLACES
	5.3. ESTUDIO DE ENLACES Y ESTRUCTURAS
	5.4. EVOLUCIÓN DEL PROYECTO DE TRAZADO
	5.5. MODIFICACIONES DEL PROYECTO DE CONSTRUCCIÓN RESPECTO AL PROYECTO DE TRAZADO

	6. DESCRIPCIÓN DEL PROYECTO DE CONSTRUCCIÓN
	6.1. Descripción general de la obra
	6.2. Cartografía y topografía
	6.3. Geología y procedencia de materiales
	6.3.1. Geología del trazado
	6.3.2. Tectónica
	6.3.3. Geomorfología
	6.3.4. Hidrogeología
	6.3.5. Procedencia de materiales

	6.4. Efectos sísmicos
	6.5. Climatología e hidrología
	6.6. Planeamiento y tráfico
	6.6.1. Planeamiento
	6.6.2. Trafico

	6.7. Estudio geotécnico del corredor
	6.8. Trazado geométrico y secciones tipo
	6.8.1. Parámetros y criterios de diseño
	6.8.2. Definición en planta
	6.8.3. Definición en alzado
	6.8.4. Sección transversal
	6.8.5. Carriles y cuñas de cambio de velocidad
	6.8.6. Carriles adicionales y carriles de trenzado
	6.8.7. Estudio de peraltes

	6.9. Movimiento de tierras
	6.9.1. Canteras, vertederos y prestamos

	6.10. Firmes y pavimentos
	6.10.1. Secciones de firme adoptadas
	6.10.2. Tratamiento del firme existente

	6.11. Drenaje
	6.12. ESTUDIO GEOTÉCNICO PARA LA CIMENTACIÓN DE ESTRUCTURAS
	6.13. Estructuras
	6.13.1. Resumen de estructuras
	6.13.2. Paso inferior PI 0.4
	6.13.3. Paso inferior PI 1.1
	6.13.4. Paso inferior PI 1.5
	6.13.5. Paso inferior PI 1.6
	6.13.6. Paso inferior PI 2.0
	6.13.7. Paso inferior PI 2.4
	6.13.8. Paso inferior PI 3.7
	6.13.9. Paso inferior PI 4.5
	6.13.10. Paso inferior PI 4.8
	6.13.11. Puentes VI 5.3
	6.13.12. Paso inferior PI 5.8
	6.13.13. Paso inferior PI 6.0
	6.13.14. Paso inferior PI 6.2
	6.13.15. Paso inferior PI 6.6
	6.13.16. Paso inferior PI 6.9
	6.13.17. Paso inferior PI 7.0
	6.13.18. Paso inferior PI 7.4
	6.13.19. Paso inferior PI 7.6
	6.13.20. Paso inferior PI 8.1
	6.13.21. Obra de drenaje trasversal ODT-2.8
	6.13.22. Obra de drenaje trasversal ODT-6.3
	6.13.23. Obra de drenaje trasversal ODT-6.5
	6.13.24. Obra de drenaje trasversal ODT-6.7
	6.13.25. Obra de drenaje trasversal ODT-7.2
	6.13.26. Obra de drenaje trasversal ODT-7.6
	6.13.27. Muros
	6.13.28. Proceso constructivo de estructuras
	6.13.29. Contenciones provisionales

	6.14. REPOSICIÓN DE CAMINOS
	6.15. Soluciones propuestas al tráfico durante la ejecución de las obras
	6.15.1. Fase 1
	6.15.2. Fase 2

	6.16. Señalización, balizamiento y defensas
	6.17. Integración ambiental
	6.18. Sistemas de Transporte Inteligente (ITS)
	6.19. Obras COMPLEMENTARIAS
	6.20. Replanteo
	6.21. Coordinación con otros Organismos y Servicios
	6.22. Expropiaciones e indemnizaciones
	6.23. Reposición de servicios
	6.24. Plan de obra
	6.25. Clasificación del contratista
	6.26. Justificación de precios
	6.27. Presupuesto de inversión
	6.28. Fórmula de revisión de precios
	6.29. Valoración de ensayos
	6.30. Estudio de gestión de residuos

	7. cumplimiento de lA LEY 9/2017 DE CONTRATOS DEL SECTOR PÚBLICO
	8. NORMATIVA APLICADA EN LA REDACCIÓN DEL PROYECTO
	9. DOCUMENTOS QUE INTEGRAEL PROYECTO
	10. RESUMEN Y CONCLUSIONES
	10.1. Declaración de obra completa
	10.2. Propuesta de aprobación


		2023-10-06T11:41:02+0200
	ROIG VILASECA JOSEP MARIA - 46228007P


		2023-10-06T11:59:41+0200
	SANCHEZ ZORZANO, MARIA CARMEN (FIRMA)


		2023-10-06T13:37:13+0200
	PACIOS PIENSOS ALEJANDRO SIMON - 71525517W




