A LA DEMARCACION DE CARRETERAS EN
CATALUNA

MIQUEL SOLA NAVARRO, actuando en su condicién de Alcalde,
en nombre y representacion del AYUNTAMIENTO DE COLLBATO, como mejor

en Derecho proceda, D | C E:

Que, mediante el presente escrito, evacua en representacion del
AYUNTAMIENTO DE COLLBATO el tramite de INFORME previsto en el
articulo 16 de la Ley 37/2015 de 29 de septiembre de carreteras y en el
articulo 33 del Real Decreto 1812/1994 de 2 de septiembre, por el que se
aprueba el Reglamento General de Carreteras, en relacion al Anteproyecto
“Adecuacion, reforma y conservacion de la Autovia A-2 Tramo Igualada —
Martorell” Clave AO0-B-25. Tramite conferido por Oficio del Jefe de la
Demarcacion de Carreteras del Estado en Catalunya de fechas 5.4.2022 y
18.5.2022, y que se evacua, mediante la emisién del presente INFORME DEL
AYUNTAMIENTO DE COLLBATO en sentido desfavorable y contrario al
Anteproyecto referido, en particular en cuanto al Tramo 3 Collbaté y a la
Alternativa 3 Variante Collbaté y al trazado seleccionado, asi como en cuanto
a su concepcién global, dado su impacto negativo, la existencia de alternativas
de menor impacto y de mayor eficiencia en términos de coste-beneficio, también
la incompatibilidad urbanistica y de ordenacion del territorio y el resto de

extremos que se acreditan.

Asimismo, se formula para el Tramo 3 una Propuesta mejorada
de alternativa de trazado, Alternativa 2 Falso Tunel cuya valoracion y
analisis se propone por parte de la Corporaciéon Municipal de Collbaté para

ser seleccionada por parte del Ministerio.

Informe que se evacua en sentido negativo y desfavorable al

Anteproyecto elaborado y de la seleccion de la Alternativa 3 Nueva Variante de



Collbato, Informe que propone la seleccién de la Alternativa 2 falso tunel

mejorada, respecto al Tramo 3, y que se fundamenta en los siguientes

EXTREMOS

Primero: OBJETO DEL PRESENTE INFORME.

El objeto del presente Informe es cumplimentar el tramite conferido
por Oficios de fechas 5.4.2022 y 18.5.2022 remitidos por parte del Ingeniero Jefe
de la Demarcacion de Carreteras del Estado en Catalufia y emitir el Informe
correspondiente al AYUNTAMIENTO DE COLLBATO respecto al Anteproyecto
“Adecuacion, reforma y conservacion de la Autovia A-2 Tramo Igualada —
Martorell” Clave AO-B-25.

Todo ello en cumplimiento de lo dispuesto en el articulo 16 de la

Ley 37/2015 de 29 de septiembre de carreteras que establece:

ARTICULO 16 LEY 37/2015: Ordenacién del territorio y
ordenacion urbanistica.

“1. Cuando se trate de llevar a cabo la construccion de
carreteras o variantes u otras actuaciones en carreteras estatales
gue afecten a la ordenacion territorial o al planeamiento urbanistico
vigentes, el Ministerio de Fomento debera remitir el estudio
informativo aprobado inicialmente a las comunidades
autonomas y entidades locales a las que afecte la actuacion,
al objeto de que examinen e informen en el plazo de un mes el
trazado o actuacidon propuestos.

Transcurrido un mes mas sin que dichas administraciones
publicas hayan notificado sus respectivos informes, se entendera
gue estan conformes con la actuacién propuesta. En caso de
disconformidad, que necesariamente debera ser motivada, el
Ministerio de Fomento decidira si procede continuar con la
tramitacion de la actuacién, y en este caso la elevara al Consejo
de Ministros, que resolvera si procede aprobarla. En caso de ser
asi, el Consejo de Ministros ordenara la modificacion o revision, del
planeamiento territorial, o urbanistico afectados, los cuales deberan
acomodarse a las determinaciones de la actuacion en el plazo de
un afio desde la aprobacion de la misma.

(.)



Asimismo, el presente Informe se emite en ejecucion de lo
establecido en el articulo 33 del Real Decreto 1812/1994 de 2 de septiembre por
el que se aprueba el Reglamento General de Carreteras. Precepto de idéntico

contenido al anteriormente transcrito.

El objeto del presente Informe es pronunciarnos en nombre y
representacion del Ayuntamiento de Collbatd, en tanto que Administraciéon
Local directamente afectada por el Anteproyecto de adecuacion de la A-2
en relaciéon a las afectaciones que provoca el Proyecto actualmente en
tramite en el término municipal de Collbaté, formular oposicion a la
seleccion del trazado de variante que se efectua por parte del Ministerio
respecto al Tramo 3 Collbaté y a la seleccion de la alternativa 3 Variante de
Collbaté, -trazado que no cuenta con la conformidad del Ayuntamiento-,
respecto a la incompatibilidad urbanistica y territorial del Proyecto del
Ministerio y pronunciandonos por la alternativa del soterramiento de la A-
2, siempre defendida por este Consistorio. Alternativa que figura entre
aquellas analizadas, como Alternativa 2 falso tunel y es la que deberia ser
seleccionada por la Administracion General del Estado, si bien con la realizacion
de una serie de mejoras que se proponen por parte del Consistorio, con arreglo

al Documento Técnico que se acompafia.

Siendo el concreto posicionamiento de este Consistorio de Collbaté
respecto al Anteproyecto “Adecuacion, reforma y conservacion de la Autovia A-
2 Tramo Igualada — Martorell” Clave A0.B-25 sometido a informacién publica por
Edicto publicado en el BOE numero 81 de fecha 5 de abril de 2022 y respecto
del cual debemos informar, al amparo de lo dispuesto en el articulo 16 de la Ley

37/2015 de 29 de septiembre de Carreteras, el siguiente:

1. Considerar incompatible con el planeamiento territorial y urbanistico
la alternativa 3 de nuevo trazado de variante en el Tramo 3 de
Collbatd, y tener por invocada la infraccion de los tramites previstos
en el articulo 16.1 de la Ley 37/2015 de 29 de septiembre de carreteras
y por notificada la disconformidad del Ayuntamiento de Collbaté
respecto a la nueva variante de Collbaté.

2. Considerar el impacto ambiental del Proyecto como negativo y de
caracter critico e incompatible, de la Alternativa 3 del Tramo 3
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seleccionada a su paso por Collbaté e instar una declaracion de
impacto ambiental desfavorable del Anteproyecto en su tramo
correspondiente al municipio de Collbaté.

. Solicitar que se seleccione la alternativa correspondiente al
soterramiento de la Autovia A-2 Alternativa 2 del Tramo 3, falso tunel,
si bien con la incorporacion de las mejoras y adaptaciones que se
solicitan y plantean en el “Estudio-Propuesta de mejora de la
Alternativa 2 — Falso Tunel Tramo 3 Collbatd” que aqui se acompana.

. Requerir la Revision del Anteproyecto y la consideracion y Estudio
detallado de los efectos de la supresion del peaje en la AP-7 y en la AP-2
y de la disminucién del trafico en la A-2. Con realizacion de un nuevo
Estudio de la intensidad del trafico de la A-2 en el momento actual para
conocer el trafico real actual, ante la nueva alternativa de uso de la AP-7
y la AP-2 libre de peaje, y atendiendo a la reduccion reciente de los suelos
industriales programados en la cuenca de Odena.

. Solicitar el Estudio de la Alternativa 0 a la vista de las nuevas

circunstancias de trafico, asi como de la Alternativa de
mantenimiento del actual trazado y caracteristicas con la sola
adecuacion de condiciones de trazado, de numero de carriles, o
grado de curvas en puntos criticos en los que lo requieran las
condiciones de siniestralidad y de seguridad debidamente
constatadas.

. Actualizar y adaptar el Presupuesto de la obra a los precios vigentes en
el 2022 para la adecuada toma de decisiones en el Analisis de costes-
beneficios, dado que el Presupuesto referido al 2019 ha quedado
obsoleto. Y optar por la Alternativa de simple adaptacién y reforma de la
A-2 con minimizacion de los impactos actuales en implantacion de falso
tunel en Collbaté y mejora de la eficacia costes-beneficio de toda la
infraestructura proyectada.

. Solicitar la realizacion de un Estudio Acustico con mediciones de ruido y
teniendo en consideracion el efecto pantalla y de reverberacion de la
Montafia de Montserrat. El Estudio Acustico carece de las debidas
garantias por falta de mediciones del ruido real.

. Exigir el redisefio del Anteproyecto garantizando unas pendientes no
superiores al 4’5%.

. Garantizar el cumplimiento del principio de colaboracion entre
Administraciones y consensuar con el Ayuntamiento de Collbaté la
solucion del Proyecto en el tramo que afecta nuestro municipio.

10.Garantizar el principio de transparencia y participaciéon ciudadana y

someter nuevamente el expediente a informacion publica incluyendo en
el Edicto informacion relativa a la verdadera naturaleza de la obra de



“Ampliacion de la A-2 hasta 6 carriles y construccion de 3 variantes en
Collbatd, El Bruc y Castelloli”.

Sequndo: DOCUMENTOS TECNICOS E INFORMES QUE SE
ACOMPANAN.

Para fundamentar el contenido del Informe desfavorable que aqui
se notifica, asi como de la Propuesta alternativa mejorada, y con objeto de que
sean valorados los motivos técnicos, urbanisticos, territoriales, ambientales,
sociales y econdémicos que avalan el posicionamiento del Consistorio Municipal

de Collbatd, se adjuntan los siguientes Documentos:

1. Documento numero 1: Informe de Servicios Territoriales. Informe
conjunto emitido por los Técnicos Municipales del Ayuntamiento de
Collbato: el Arquitecto Municipal, la Técnica de Medio Ambiente y el
Ingeniero Municipal.

2. Documento numero 2: Anejo 1 Revision del Analisis Multicriterio.

3. Documento numero 3: Estudio — Propuesta de mejora de la Alternativa
2 —falso tunel del Tramo 3 de la Autovia A-2 en el Tramo 3
correspondiente al municipio de Collbatd.

Procede destacar la articulacion del Informe de los Servicios
Territoriales en los siguientes Apartados y extremos:
¢ Arquitecto Municipal:
1. Incompatibilidad con el Plan Territorial Metropolitano de Barcelona.

2. Incompatibilidad con el Plan General de Ordenacion Urbana de
Collbato.

¢ Ingeniero Municipal:

1. Afectacion a reservas subterraneas de agua y a la cubeta de Abrera,
reserva subterranea de agua potable.

2. Alta contaminacién luminica de la variante propuesta.
3. No realizacion del Estudio de impacto acustico.

4. Exceso de pendiente maxima de la autovia en la Variante del
Anteproyecto.



e Técnica de Medio Ambiente:
1. No se analiza la Alternativa 0.

2. La Alternativa seleccionada tiene asociado un impacto negativo y
critico.

3. Incoherencia de la seleccidn de la Alternativa 3: mayor impacto
ambiental.

Siendo la conclusion del Informe de los Servicios Territoriales

Municipales, la siguiente:

“Por todo lo expuesto, y en relacion al Tramo 3 del trazado del
Anteproyecto a su paso por Collbaté, EN CONCLUSION:

1 Se informa desfavorablemente la eleccion de la
alternativa 3 variante de Collbat6 propuesta la Administracién
General del Estado, y

2 ElI Ayuntamiento de Collbaté propone elegir la
alternativa 2 en Falso tunel con algunas modificaciones que
mejoran sus prestaciones y reducen sus impactos.”

Informe que incorpora como Anejo 1 la Revisién del Analisis
Multicriterio, efectuada en el Proyecto en relacién a las Alternativas del Tramo 3
correspondiente a Collbato, y que evidencia los errores de valoracion de las
distintas alternativas y el error de la seleccién de la Alternativa de Variante.
Informe que sera objeto de comentario y analisis con mayor detalle en un

Apartado posterior.

Asimismo, se acompafna el Estudio — Propuesta de mejora de la
Alternativa 2 — Falso Tunel del Tramo 3, elaborado por el Consistorio Municipal
de Collbaté cuyo estudio a fondo y seleccion solicitamos formalmente al
Ministerio de Fomento, para conseguir la solucidon de la grave problematica que

genera el trazado actual de la A-2 a su paso por el municipio de Collbato.



Tercero: ERRORES DEL ANALISIS MULTICRITERIO.
CONTENIDO EN EL ANEXO 6 DEL PROYECTO. APORTACION
DE UN DOCUMENTO TECNICO SOBRE REVISION DEL
ANALISIS MULTICRITERIO.

A criterio del Ayuntamiento de Collbato, resulta claro que la

selecciodn de la Alternativa 3 de Variante es inadecuada.

Y ello es asi, incluso con la adecuada aplicacion de los resultados
del Analisis Multicriterio, en funcion de los mismos elementos a valorar, con la

simple rectificacion de los valores erroneamente aplicados.

En este sentido debemos manifestar que el Documento consistente
en el Analisis Multicriterio, Anexo 6, incide en numerosos y evidentes errores y
defectos de puntuacién que llevan “equivocadamente” a la eleccidn de la
alternativa 3, cuando lo cierto es que todos los indicadores, una vez revisados y

puntuados de forma racional y correcta, deben seleccionar la alternativa 2.

Asi resulta, entre otros, de los siguientes extremos:

1. Equiparar la valoracion del impacto paisajistico en las 3 alternativas
como “moderado”. Cuando la 1 es el trazado preexistente —con minima
afectacion-, la 2 es falso tunel, y en consecuencia mejora evidente del
estado actual y la 3 es construir una nueva carretera de 6 carriles
afectando bosque, suelo agricola, valles y torrentes es muestra del error
cometido. Siendo manifiesto que el impacto sobre el paisaje de la
alternativa variante es critico o cuando menos severo.

2. En cuanto al impacto sobre la calidad luminica el EslA califica la zona
afectada por el trazado de la Variante como zona E2 cuando en realidad
es E1 de maxima proteccién de acuerdo con el documento “Informe de
Sostenibilidad Ambiental” del Pla Estrategic Territorial Metropolita de
Barcelona donde se indica:

5.2.3.4.5.1. Incidencia lluminica de les infraestructures viaries i
ferroviaries

Tal i com s’ha comentat a la diagnosi, el Mapa de proteccié envers
la contaminacié lluminosa defineix 4 categories de proteccio:
e Protecci0 maxima (Zones E1): Son les zones de maxima
proteccié envers la contaminacio lluminosa i corresponen a les
arees coincidents amb els espais d’interes natural, les arees de
proteccié especial i les arees coincidents amb la xarxa Natura
2000.



e Proteccio alta (Zones E2): Els sol no urbanitzables fora d’'un espai
d’interés natural, d’'una area de protecci6 especial o d’'una area de
la xarxa Natura 2000.

[----1

La totalidad de la zona afectada por el trazado de la Variante en el TM de
Collbato transcurre por Suelo de Proteccion Especial de la Vinya y por
tanto la categoria es “E1” de alta proteccion. Con ello el impacto luminico
provocado por la circulacion de vehiculos en altas intensidades medias
diarias del orden de 45.000 vehiculos/dia (segun el propio EslA) debe ser
calificado de SEVERO tanto en la fase de construccion cémo en la de
explotacion.

. Equiparar los impactos de las 3 alternativas como compatibles en
Geomorfologia es también un grave error ya que la alternativa 3 —
Variante provoca un cambio substancial en la forma de la superficie de la
zona afectada con desmontes y terraplenen permanentes de hasta 30
metros de altura y hasta 100 metros de anchura en un entorno natural de
bosques y cultivos. Siendo manifiesto que el impacto de la alternativa
variante es CRITICO por ser este irreversible, sin posible recuperacién,
incluso con la adopcion de medidas protectoras o correctoras.

. Equiparar los impactos de las 3 alternativas como compatibles en
Edafologia, hidrologia e hidrogeologia es también un error. Al ser la
Variante, con la construccién de la nueva carretera de impacto negativo
muy superior para toda la hidrologia de la zona con una afectacién
territorial mucho mas amplia. Por tanto deberia ser considerado como
minimo como MODERADO en el caso de la alternativa 3 - Variante

. Equiparar la valoracion del impacto sobre la fauna como compatible en
las 3 alternativas, cuando una destruye una gran superficie de SNU y
bosques y altera habitats de interés comunitario al tiempo que genera una
nueva barrera que fragmenta todo el territorio, mientras las otras 2 no
generan impacto en SNU es insostenible. Debiendo de valorarse como
critico o cuando menos severo el impacto sobre la fauna de la Alternativa
3.

. Tampoco es admisible la valoracion idéntica del elemento planeamiento
urbanistico y la consideracién como “nulo” en la fase de construccion y
“moderado” en la fase de explotacion, cuando la Variante afecta SNU de
proteccion especial y es incompatible con el Plan Territorial Parcial
Metropolitano. Por tanto, deberia ser evaluado como SEVERO

. La valoracién del impacto del elemento “generacién de residuos” es
también erronea, al sobrevalorar la alternativa 2 del falso tunel y equiparar
la 1yla3. Sin duda, la alternativa 3 de Variante, también generaria un
gran impacto de residuos dado que deberia comportar la restitucién y
renaturalizacion del actual trazado y de buena parte de la actual A-2 que
fragmenta la poblacién. Restitucién y recuperacion de la zona alterada
que supondra también un impacto severo, equivalente al tunel.
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Efectivamente el estudio de alternativas no contempla la demolicion del
trazado actual que deberia ser reconvertido en un paseo urbano
convenientemente urbanizado. Si se considera esta obligada actuacion
decaen el estudio econdmico y el estudio de generacion de residuos
recogido en el EslA. En efecto, con la opcién de la variante de Collbato,
el actual trazado de la A2 quedaria fuera de servicio desde el PK. 569.9
al PK. 574.9, es decir que habria que urbanizar un total de 5 Km con 3
carriles de subida y 2 de bajada, mas las vias de servicio que haria falta
también urbanizar. Por el contrario, la opcion de falso tunel actuaria tan
solo en una longitud de 2 Km. (plano paginas 6 y 7 del documento “planta
general 1:5000”.

Aplicando el mismo criterio que el anteproyecto aplica en el estudio de
alternativas el resultado real seria que en la opcidén de falso tunel
(alternativa 2) se generarian 43.455,69 m?® (104.269,65 Tn) de mezclas
bituminosas, mientras que en la opcion de la variante (alternativa 3) serian
108.639,22 m?® (260.674,12 Tn) y no los 3.291,88 m? (7.900 Tn) que se
indica en el estudio de alternativas. De este modo el impacto por
generacion de residuos para la opcion de la Variante dejaria de ser
MODERADO para pasar a ser SEVERO y en cualquier caso muy superior
al del Falso Tunel.

8. El elemento consumo de recursos entendemos que sera de impacto
superior al evaluado, en cuanto a la variante.

9. Evaluar de idéntica forma y como impacto moderado las 3 alternativas en
cuanto al impacto sobre la Red Natura 2000 no resulta inadecuado, dado
la superior afectacion a habitats de interés de la Alternativa Variante.

Extremos, todos ellos, que deberian haber comportado descartar la

alternativa 3 correspondiente a la Variante y seleccionar la de Falso tunel.

Por otra parte, no se han valorado como impacto los efectos y la
lucha contra el cambio climatico y la produccion de emisiones de CO2 y la

pérdida y reduccion de sumideros e imbornales de diéxido de carbono.

Aspecto que, sin duda, la alternativa de Variante con la
deforestacién de una importante superficie del municipio y la pérdida de 13HA
de bosque que son actuales sumideros de CO2, en un volumen no inferior a
500.000 toneladas, por afectacion de mas de 13.000 arboles, seria el de mayor

impacto negativo, calificable como critico.



Asimismo, las importantes pendientes del orden de 55% de la
Variante —que superan las pendientes actuales-, comportaran un incremento de
emisiones y gases de los vehiculos que circulen. Extremo que viene a confirmar

el deber de seleccionar para el tramo 3 de Collbaté la Alternativa 2 Falso tunel.

Optar por la alternativa del Proyecto de superior impacto
ambiental, supone infringir y vulnerar la totalidad de los mandatos y
prescripciones establecidas en el conjunto de la legislacion de impacto
ambiental. Y en particular, vulnerar los siguientes preceptos de la Ley
21/2013 de 9 de diciembre:

= Articulo 2 sobre principios que deben informar la evaluaciéon
ambiental de Planes y Proyectos y la toma de decisiones y en
particular los principios siguientes:

ARTICULO 2 LEY 21/2003: Principios de la evaluacién
ambiental.

“Los procedimientos de evaluacion ambiental se sujetaran a
los siguientes principios:

a) Proteccion y mejora del medio ambiente.

b) Precaucion y accion cautelar.

c) Accion preventiva, correccidn y compensacion de los
impactos sobre el medio ambiente.

d) Quien contamina paga.

e) Racionalizacion, simplificacion y concertacion de los
procedimientos de evaluacion ambiental.

f) Cooperacion y coordinacion entre la Administracion General
del Estado y las Comunidades Autbnomas.

g) Proporcionalidad entre los efectos sobre el medio
ambiente de los planes, programas y proyectos, y el tipo de
procedimiento de evaluacion al que en su caso deban someterse.

h) Colaboracion activa de los distintos &rganos
administrativos que intervienen en el procedimiento de evaluacion,
facilitando la informacion necesaria que se les requiera.

i) Participacion publica.

j) Desarrollo sostenible.

k) Integracion de los aspectos ambientales en la toma de
decisiones.

|) Actuacién de acuerdo al mejor conocimiento cientifico
posible.”

= Articulo 1 sobre el deber de garantizar un “elevado nivel de
proteccion ambiental” con el fin de promover un desarrollo sostenible, y
sobre la obligacion de integrar los aspectos medioambientales en la
elaboracién y aprobacién de los Proyectos, asi como el deber de
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“andlisis y seleccion de las alternativas que resulten ambientalmente
viables”.

= Articulo 41 sobre el contenido de la DIA, la naturaleza como informe
preceptivo y determinante, y el deber de determinar si procede o no, a los
efectos ambientales, la realizacién del Proyecto y las condiciones en las
que puede desarrollarse, medidas correctoras y medidas compensatorias.

= Principios generales de la evaluacién ambiental de Proyectos y doctrina
jurisprudencial de los Tribunales sobre el deber de analizar alternativas y
de seleccionar la de menor impacto ambiental.

Procede en este punto invocar que la propia documentacion
integrante del Anteproyecto y del Estudio de impacto ambiental, al evaluar
las 3 alternativas del tramo 3 de Collbaté, efectua la siguiente evaluacién

en los aspectos de vegetacion:

= Alternativa 1 sobre trazado actual. Impacto MODERADO.
= Alternativa 2 falso tunel. Impacto MODERADO.
= Alternativa 3 variante. Impacto SEVERO.

Debiendo ademas indicar que las alternativas 1y 2 de 6.224'89m,
actuan sobre el trazado actual mientras que la Alternativa 3 supone la
construccion integral de un nuevo trazado de 7.520m de longitud y 6 carriles de

anchura.

Pues bien, a pesar de evaluar con impacto ambiental de muy
superior calado en cuanto a la vegetacion: impacto severo, la alternativa de la
Variante, el Promotor del Anteproyecto selecciona dicha alternativa como la
idénea, optando por un nuevo trazado de impacto ambiental calificado como

severo, frente al resto de alternativas de impacto moderado.

Por otra parte, resulta claro que la valoracion de impactos que
figura en el EIA, relativa a la comparativa entre las 3 Alternativas del tramo
de Collbaté es errénea. Siendo insostenible la final equiparacién entre las
3 alternativas y su consideracion como moderadas y compatibles, dado

que los impactos, sin duda son totalmente desiguales.
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Concluir, como hace el EIA del Proyecto, que la alternativa a
seleccionar es la Variante, y que —vegetacion aparte- el comparativo de todos
los aspectos a evaluar es favorable a la nueva Variante resulta un verdadero

desproposito.

Con objeto de acreditar los indicado, se acompana sefialado como

Documento numero 2 Informe Técnico denominado Anejo 1 “Revision del

analisis multicriterio”, elaborado por el Ayuntamiento de Collbaté, a cuyo
contenido nos remitimos integramente. Y también nos remitimos al contenido
del Informe de los Servicios Territoriales del Ayuntamiento, Apartado elaborado
por la Técnico de Medio Ambiente que efectua dicho analisis comparativo en el

propio cuerpo del Informe.

Informe del que resulta, en su Apartado 3.5 —Anejo 1- el siguiente

“Resumen y valoracion andlisis multicriterio”:

“3.5. RESUMEN Y VALORACION ANALISIS
MULTICRITERIO

Con los datos obtenidos anteriormente se obtendrian las
valoraciones siguientes:

Alternativa 2 9,15
Alternativa 3 6,48
Alternativa 2 5,54
Alternativa 3 6,91

Alternativa

Alternativa 2

Objetivo econémico revisado
4,65

Alternativa 3

4,79

Alternativa

Alternativa 2

Objetivo medioambiental revisado
7,58

Alternativa 3

4,07
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Y aplicando los siguientes criterios de ponderacion, en los que
se da mayor peso a los criterios ambientales y territoriales por
tratarse de una carretera en un entorno natural y atendiendo las
exigencias derivadas de la lucha contra el cambio climatico

OBJETIVOS ‘ PONDERACION

AMBIENTAL 0,3
TERRITORIAL 0,3
FUNCIONAL 0,2
ECONOMICO 0,2

El resultado final segun el método Pattern seria

Alternativa Valor revisado

Alternativa 2 7,06
Alternativa 3 5,51

El analisis de robustez hecho mediante computadora daria
como resultado que la opcion 2 demuestra una robustez del
92.3011%, es decir que en un 92,3011% de las posibles
combinaciones de pesos de los 4 criterios basicos:
medioambiental, econémico, funcional y territorial es favorable la
Alternativa 2.

POR TANTO, ATENDIENDO LA LEY DE EVALUACION
AMBIENTAL DEBERIA SELECCIONARSE CLARAMENTE LA
ALTERNATIVA 2 — FALSO TUNEL”

E Informe en cuyo Apartado 3.6 sienta las siguientes

“Consideraciones Finales”:

“3.6. CONSIDERACIONES FINALES

El estudio presentado por Ineco destaca en su apartado
24.14.5.2.4. de conclusiones que la alternativa 3 — Variante de
Collbato es la mejor valorada y, por tanto, la escogida. Por el
contrario, el estudio recogido en el presente documento concluye
lo siguiente:

La Alternativa 2-Falso Tunel, es la mejor situada en el analisis
realizado. Esta alternativa destaca sobre las otras dos en los
objetivos medioambientales y territoriales, los dos objetivos que
deberian priorizarse en la situacion actual de cambio climatico y su
encaje con el planeamiento general. La alternativa 3 — Variante de
Poblacién es dnicamente ligeramente superior en los objetivos
funcionales y econémicos.

A partir de los resultados del analisis multicriterio y del estudio
de robustez y sensibilidad se puede concluir que para la actuacion
del tramo 3 de la autovia A-2 la alternativa Optima es la Alternativa
2-Falso Tunel.

13



Ademas, el resultado analitico obtenido desmiente los dos
aspectos que el estudio efectuado por Ineco menciona para
descartar la alternativa 2

- El analisis de riesgos para la circulacion de mercancias
peligrosa NO sitia, como concluye el estudio de Ineco, la
alternativa 2-Falso tunel “en una zona de “Alarm”, por el riesgo que
supondria un posible accidente en el tinel de un vehiculo que
transporte mercancias peligrosas” ya estas podrian circular sin
ningun problema por las vias de servicio exteriores y paralelas al
tunel que el propio proyecto contempla.

- Y por otro lado, la afirmacién de “la grave afeccion que esta
alternativa tendria durante la ejecucion de las obras tanto para los
usuarios de la carretera como para conexion transversal entre
ambas margenes de la autovia también podria considerase como
incompatible con su ejecucion” puede ser matizada ya que una
buena planificacion de la obra permitiria disponer de dos carriles en
cada sentido y no uno como el estudio de Ineco indica.”.

Cuarto: SOBRE LA ALTERNATIVA 2 DEL FALSO TUNEL.

PROPUESTAS DE MEJORA FORMULADAS POR EL
AYUNTAMIENTO DE COLLBATO Y SELECCION DE LA MISMA.

En el presente Informe, se plantean también una serie de

Propuestas de Mejora en relacion a la Alternativa 2 del soterramiento o falso

tunel, que efectua el Ayuntamiento de Collbato, y que a juicio del Consistorio es

la opcion a seleccionar, como trazado de menor impacto ambiental.

Propuestas de mejora de la alternativa 2 que se presentan con la

voluntad de colaborar para consensuar con la Administracion General del Estado

un trazado asumible técnica, ambiental y socialmente para la poblacion local

afectada.

Y a tal efecto se acompana, como Documento numero 3 Estudio

— Propuesta de mejora de la Alternativa 2 Falso tunel Memoria descrita, Planos

y propuestas técnicas de soterramiento.

Propuestas de mejora que incorporan:

1. Prolongar el falso tunel hasta el Km 4, entre el barrio de la Fumada y el
Poligono industrial las Ginesteres.
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2. Correccion de la separacion entre calzadas.

3. Vias de servicio sobre el falso tunel.

4. Urbanizacion de la cubierta del falso tunel con mejora de movilidad.

5. Propuesta de accesos.

6. Instalaciones auxiliares.

7. Supresion de la prevision de aparcamiento de camiones.

Reiterando, en este punto, que tal propuesta mejorada de la

alternativa 2 de soterramiento o falso tunel es la preferida y que instamos sea la

seleccionada por el Ministerio, para el tramo de Collbaté.

Quinto:

REITERACION DEL CONTENIDO DEL ESCRITO DE
ALEGACIONES FORMALIZADO EN TRAMITE DE
INFORMACION PUBLICA POR PARTE DEL AYUNTAMIENTO
DE COLLBATO.

MOTIVOS DE OPOSICION DEL CONSISTORIO MUNICIPAL AL
ANTEPROYECTO DE AUTOVIA A-2 TRAMO 3 COLLBATO.

Reiteramos integramente el contenido del escrito de alegaciones

formalizado el pasado mes de mayo y presentado en tramite de informacion

publica por parte del Ayuntamiento de Collbatd.

Escrito que damos por reproducido, y al que nos remitimos, junto al

Informe Técnico y a los Documentos que ahora se acompanan, a los efectos

oportunos.

Y escrito de alegaciones en el que fundamentabamos la oposicion

al Proyecto aprobado y sometido a informacion publica, en base a los siguientes

motivos:

1. Indebida opcion por parte del Ministerio por un Proyecto de reforma,
adecuacion y mejora de la infraestructura sobredimensionado y no
adecuado a las necesidades reales actuales de la A-2. Falta de
analisis adecuado de las consecuencias y efectos de la supresiéon de
peaje en la AP-7 y en la AP-2 y de reduccién del trafico actual de la A-2.
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. Innecesariedad de optar por la ampliacion generalizada hasta 6
carriles -3 en cada sentido- de todo el trazado en su tramo Igualada
— Martorell. Conveniencia de incorporar entre las Alternativas a analizar,
la Alternativa 0 y la Alternativa relativa a ampliar el trazado, adecuar sus
caracteristicas y adoptar medidas y actuaciones unicamente en los puntos
criticos y en aquellos en los que las condiciones de seguridad,
peligrosidad y siniestralidad asi lo requieran.

. Deber de actualizar los costes y Presupuesto de la obra en relacion a
los costes aplicables en el 2022. Caracter obsoleto de los datos y del
Presupuesto de la obra relativos al 2019 y obligacion de adaptarlos a los
costes vigentes para garantizar un adecuado analisis de coste —
beneficio del Proyecto.

. Deber de analizar la Alternativa 0 y la Alternativa minima de simple
adecuacion y reforma en los puntos criticos y de siniestralidad en
aplicacioén de la legislacion ambiental y sectorial aplicable. La falta
de analisis de dicha alternativa supone vulnerar el articulo 35 y
concordantes de la Ley 21/2013.

. Infraccion de los criterios del articulo 15 de la Ley 37/2015 de 29 de
septiembre de Carreteras sobre Evaluacién coste-beneficio de la
obra. Existencia de alternativas mas econdmicas y eficientes.

. Incompatibilidad con el planeamiento de ordenacién del territorio y
con el planeamiento urbanistico de la Alternativa 3 Variante del
Tramo 3 del Anteproyecto correspondiente al municipio de Collbaté.

. Infracciéon del procedimiento previsto en el articulo 16 de la Ley
37/2015 de carreteras por falta de notificacion y de solicitud de
informe previo al Ayuntamiento de Collbaté sobre la nueva variante
de Collbaté, a los efectos de pronunciarse sobre la afectacion al
planeamiento urbanistico y a la ordenacién territorial y sobre la
conformidad o disconformidad del Ayuntamiento y de la Generalitat de
Catalunya. Vulneracion que puede dar lugar a un vicio de nulidad de todo
el procedimiento y que comporta la invalidez del anteproyecto aprobado.

. Infraccion del Plan Territorial Parcial Metropolitano y vulneracion de
las Normas de Ordenacion Territorial y de las Directrices de Paisaje.

. Impacto ambiental negativo, critico e incompatible de la Alternativa
seleccionada por el Anteproyecto para el tramo 3, correspondiente a
la Variante de Collbaté.

Afectacion a 13HA de bosques, espacios forestales y suelo agricola
dotado de especial proteccion.

10.Impacto critico de los movimientos de tierras, terraplenes y

desmontes de hasta 30 metros de altura y hasta 100 metros de
anchura necesarios para la ejecucién del trazado de Variante de
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Collbaté. Impactos incompatibles con la preservacién del paisaje y
con el planeamiento urbanistico y territorial aplicable.

11.Incoherencia de la seleccién de la Alternativa 3 de Variante para el
Tramo 3 de Collbatd, al ser la de mayor impacto ambiental, tal y como
resulta del propio Estudio de Impacto Ambiental.

Deber de seleccionar la alternativa de menor impacto e infraccién de
la legislaciéon de impacto ambiental aplicable. Y en particular de los
articulos 1, 2, 41 y concordantes de la Ley 21/2013 de 9 de diciembre y
de la doctrina jurisprudencial aplicable a la evaluacion de impacto de
Proyectos.

12.Peticidn de optar por la alternativa de soterramiento del Tramo 3 para
preservar las condiciones de habitabilidad, limitacion de nivel de
contaminacion atmosférica y acustica del municipio de Collbaté. Y
en aplicacion de los principios de racionalidad y coherencia en la
actuacion de los poderes publicos.

13.Error del Estudio de Impacto Acustico en cuanto a las franjas y
niveles de contaminacion acustica en el municipio de Collbaté. Falta
de aplicacion y de calculo de los efectos de reflexidon del ruido y de
reverberacion provocados por el efecto pantalla de las Montafnas de
Montserrat. El Estudio Acustico establece niveles de ruido superiores a
50 decibelios unicamente en las franjas laterales de la Autovia A-2 cuando
lo cierto es que todo el nucleo urbano supera dichos niveles de ruido con
el simple ruido residual o de fondo continuado de la Autovia. Extremo que
deber ser revisado y subsanado.

14. Afectacion al area de campeo y caza de la especie protegida aguila
perdicera. Impacto negativo sobre una zona de valor faunistico para aves
protegidas.

15.Improcedencia de prever un trazado alternativo de variante que
desfigura y fragmenta el medio natural y que acaba coronando las
montanas que configuran el fondo escénico y las visuales
principales de todo el pueblo de Collbaté. Impacto paisajistico critico
de la alternativa seleccionada para el Tramo 3.

16. Afectacion al drenaje, a los valles y torrentes, a la capacidad de recarga
del acuifero y perjuicio a los puntos de captacién y de suministro de agua
potable para la poblacién de Collbato.

17.Falta de definicion del establecimiento de medidas compensatorias
por la pérdida de 13HA de bosques y masa arbolada. Deber de
compensar en el Anteproyecto dicho impacto ambiental con la
revegetacion de sectores concretos para el negado supuesto de que se
mantuviera contra la opinidn, voluntad y criterio del Ayuntamiento y de su
poblacion, la alternativa de trazado seleccionada.

17



18.Falta de definiciéon, en el Anteproyecto, del estado final del actual
trazado a su paso por Collbaté en caso de seleccion de la Variante.

Deber de computar los costes de restitucion de la obra, de
deconstruccion y de transformacion en un paseo urbano.
Insuficiencia del contenido del Proyecto y alteracion indebida de la
evaluacion de los costes de las diversas alternativas asi como del Balance
de residuos y demas aspectos vinculados a las alternativas tenidas en
consideracion en Collbaté.

19.Infraccion de la legislacion en materia de lucha contra el cambio
climatico. Deber de reducir la contaminacion atmosférica, la emision de
CO2 y gases con efecto invernadero y deber de fomentar el transporte
publico y el transporte ferroviario.

La ampliacion de la Autovia A-2 con nuevo trazado y variante, fomenta y
favorece el uso del vehiculo privado y el transporte de mercancias por
carretera y no mitiga los efectos del cambio climatico y los intensifica.
Vulneracion de los nuevos principios que, en materia de
infraestructuras, transportes y movilidad, deben inspirar a las
Administraciones Publicas e infraccion de los articulos 21 y
concordantes de la Ley 7/2021 de 20 de Mayo de cambio climatico y
transicion energética.

20.Exceso del grado y porcentaje de pendiente en determinados tramos
que alcanzan del 4’5% hasta el 5’5%. Vulneracién de las condiciones
de seguridad razonables y de la Instrucciéon de Carreteras Norma 3.1
— IC Trazado, aprobada por Orden del Ministerio de Fomento de 19
de febrero de 2016.

21.Incoherencia de aprobar un Proyecto de un coste superior a 570 Millones
de Euros que incrementa el porcentaje de pendiente y no resuelve la
seguridad en determinados tramos. En particular en Collbato.

22.Infraccion de los principios y Directrices del articulo 4.10 del Plan
Territorial Metropolitano de Barcelona que exige mejoras
ambientales en relacion a las infraestructuras viarias preexistentes,
incluyendo la A2, exigiendo la minimizacion del impacto sobre el trazado
en el medio natural. En el presente caso, nada se prevé en el trazado
actual, y no sélo no se permeabiliza el preexistente en el medio
natural, sino que se crea una nueva barrera arquitectéonica con un
nuevo trazado de 6,59 kildmetros de longitud y 6 carriles de anchura
sacrificando 23HA de suelo de especial proteccion.

23.Falta de rigor, insuficiencia y defectos del “Estudio de ruido”, por
falta de realizacién de mediciones sonoras sobre el terreno dada la
coincidencia del Estudio con la época del confinamiento. Deber de
realizar el analisis de la contaminacion acustica con todas las garantias y
ajustado a los requisitos de los Estudios de impacto acustico exigidos en
la Ley de proteccion de la contaminacion acustica.
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24.Indebida proyeccion de un macroaparcamiento de camiones
colindante a espacios protegidos incluidos en el PEIN y designados
como LIC y ZEPA. Falta de justificacion y de coherencia del mismo,
impacto excesivo y sobredimension.

25.Improcedencia de adecuar la dimension de la Autovia a su ampliacion a
los crecimientos de suelo industrial proyectados en la Cuenca de Odena.
Reciente reduccién de los mismo al 60%.

26.Impactos criticos de la Variante de Collbaté sobre la urbanizacion Can
Dalmases 2. Impactos severos sobre las urbanizaciones de La Fumada,
Les llles, Font del Codol, Can Migrat i Can Dalmases |, asi como impactos
paisajisticos, medioambientales y acusticos sobre todo el nucleo urbano
de Collbaté

27.Publicacion de un Edicto en el BOE con un titulo del Proyecto que no se
ajusta a la real entidad del mismo. Necesidad de nueva publicacion
indicando que el Proyecto es de “ampliacion de la A2 hasta 6 carriles y
construccion de 3 nuevas Variantes en Collbato, El Bruc y Castelloli”.

28.Deber del Ministerio de garantizar el principio de colaboracion entre
Administraciones y disposicion y ofrecimiento del Consistorio de Collbato
a colaborar y disefiar conjuntamente un trazado, y una mejora de la A-2
en el tramo 3 conforme con los intereses generales de la poblacién de
Collbato.

Anunciados los motivos de oposicidon al Anteproyecto de

Adecuacion, reforma y conservacion de la Autovia A-2 Tramo Igualada —

Martorell, asi como la disposicibn a colaborar en la mejora del Proyecto,

procedemos al desarrollo de forma pormenorizada de aquellas cuestiones de

mayor relevancia.

Sexto: AMBIGUEDAD DEL TiTULO DEL PROYECTO Y FALTA DE

TRANSPARENCIA EN EL PROCESO DE REDACCION,
ELABORACION Y PUBLICACION.

DEBER DE NUEVA PUBLICACION Y REPETICION DEL
TRAMITE DE INFORMACION PUBLICA.

DEBER DE COLABORACION INSTITUCIONAL.

El Edicto publicando el tramite de informacion publica del

Anteproyecto en el BOE, hace referencia a “Adecuacion, reformay conservacion

de la Autovia A-2 Tramo: Igualada — Martorell” (Sic).
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Del analisis detallado de su contenido, alcance y dimension se

advierte:

1. El Anteproyecto supone la ampliacion de la Autovia en numerosos tramos
hasta 6 carriles de los 5 o0 4 preexistentes.

2. El Anteproyecto, en el documento “Memoria”, contiene 3 distintas
variantes en 3 poblaciones con cambios de trazado. Asi en:

=  Collbatd, con una Variante de 6,59 Km

= El Bruc, con construccion de nuevo tunel de 725m vy falso tunel de
265m y una Variante de 2,99 Km

= C(Castelloli — Can Pala con nueva Variante de 4’'9Km. 3 nuevos
viaductos (viaducto del Raval de la Aguilera, viaducto Can Pala y
viaducto de Sant Feliu) y dos nuevos enlaces (Enlace 558 y Enlace
561).

3. Se incorpora la construccion de nuevos viaductos y de un excepcional
aparcamiento de camiones.

En consecuencia, no estamos ante una simple “Adecuacion,
reforma y conservacion” de la Autovia A-2 en dicho Tramo, -Igualada — Martorell-
, Sino que estamos ante una “ampliacion de la Autovia a 6 carriles con proyeccion
de variantes y cambios de trazado” en 3 poblaciones: Collbaté, EI Bruc i

Castelloli.

La dimensidn y el objeto del Proyecto en tramite es muy superior a
aquél que publica el Edicto en el BOE, extremo que comporta una falta de
transparencia suficiente en su titulo y que la poblacién afectada no conozca el

exacto alcance del Proyecto.

De modo que debera ser sometido nuevamente a informacién
publica, publicando en el BOE, los Anuncios y los Edictos correspondientes, y
rectificando el titulo del Proyecto, para mencionar que se trata de un
“Anteproyecto de ampliacion de la A-2 a 6 carriles con proyeccion de

nuevas variantes de trazado en Collbaté, El Bruc y Castelloli”.
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Lo contrario seria desvirtuar el tramite de informacion publica
y la preceptiva participacion ciudadana. Defecto que conllevaria —caso de no

repetir el tramite-, la invalidez del mismo por falta de transparencia.

Por otra parte, el Consistorio Municipal de Collbatd, debe
manifestar que, a lo largo del proceso de redaccion del Anteproyecto, el
Ministerio no ha actuado con la transparencia y con la colaboracion
administrativa imprescindible y necesaria con el Ayuntamiento de Collbatd, al no
haber permitido la intervencion, participacion y emision de sugerencias respecto
a las necesidades reales de la poblacidén de Collbato, en relacion a la mejora de
la A-2. Necesidades que tienen que ver con la permeabilizacion del actual
trazado, su soterramiento, la reduccién de la contaminacion acustica y
atmosférica, y no en la construccion de una variante con nuevo trazado de mas
de 6 kilbmetros de longitud de un impacto ambiental y paisajistico critico y con
afectacion grave y destruccion del suelo no urbanizable de especial proteccion

del municipio, configurando una nueva barrera urbanistica.

Deber de colaboracion administrativa y de fomento de la
participacion, que estan previstos como principios informadores de las relaciones
entre las Administraciones Publicas en la Ley 40/2015 de régimen juridico del
sector publico, en particular en el articulo 140 y concordantes y que ha sido
vulnerado por parte de la Administraciéon General del Estado en el caso que aqui

NOS ocupa.

Razén por la cual se interesa que sean atendidos por parte del
Ministerio, los planteamientos de la Corporacion y se ofrece la total disposicion
del Ayuntamiento de Collbat6 para colaborar y participar en la mejora del trazado

y en la reforma de la A-2 en el Tramo correspondiente a Collbaté.
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Séptimo: DEFECTO DE PLANTEAMIENTO DEL PROYECTO.
FALTA DE ANALISIS ADECUADO DE LA REDUCCION DE LA
INTENSIDAD DE TRAFICO COMO CONSECUENCIA DE LA
LIBERACION DE PEAJES DE LA AP-7 Y DE LA AP-2.

A criterio de la Corporacion Municipal de Collbaté, el Proyecto
objeto de Informe y sometido a informacién publica incurre en un error y
en defecto de planteamiento, al no haber analizado con detalle y rigor, los
efectos de la reciente supresién del peaje de la AP-7 y de la AP-2. Efectos
que han comportado y estan comportando un claro descenso de la
intensidad del trafico y del volumen de camiones que usan la A-2 y su
desplazamiento en una proporcién no inferior al 25% a las vias alternativas

AP-7 y AP-2 actualmente ya liberalizadas y exentas de peaje.

Desplazamiento de parte del volumen del transporte pesado
de mercancias, y también de vehiculos de turismo preferentemente a la AP-
7 y a la AP-2 que ha reducido la intensidad de trafico de la A-2 y que, en
consecuencia, ha alterado los calculos del Proyecto en cuanto a la
intensidad de vehiculos estimada, ha reducido ampliamente la antigua
sobresaturacion de la via y ha modificado de manera muy relevante la
anterior situacion. Extremo que debe ser tenido en cuenta y revisado por el
Ministerio y por la Administracion General del Estado con anterioridad a la Toma
de decision sobre la ampliacion proyectada de esta infraestructura, y de la

dimension y magnitud de la misma.

De hecho, el ANEJO relativo a Planeamiento y Trafico (ANEJO 06)
parte de datos de 2019, tanto en lo relativo a datos historicos como de estudios
de aforos. Asi en el punto 6.2.3.1. Se indica que “en la fecha de realizacién del
estudio, mayo de 2020, el Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana
(MITMA) tiene disponible la siguiente informacion:

e Mapa de trafico afio 2018 (ultima versién disponible en la fecha de
realizacion del estudio)
e Estimaciones oficiales de IMD en las estaciones Permanentes y

Semipermanentes de la Red de Carreteras del Estado para el afio 2019.”
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Y en cuanto a estudios de aforos mediante trabajos de campo el
punto 6.2.3.2 se indica que “Los aforos se realizaron los dias 11 de febreroy 27
de marzo de 2019 utilizando maquinas tipo Traficom Il y tubos de goma

instalados en el firme.”

A partir de estos datos de 2018 y 2019 el redactor del proyecto
teoriza sobre el escenario de la hipotética puesta en servicio del nuevo trazado
en 2025, aplicando coeficientes de crecimiento basados en el histérico entre
2001 y 2019, datos que no se sostienen en datos reales de la IMD una vez
liberados los peajes de la AP2 y AP7. A partir de 2025, afio tedrico de la puesta
en servicio del nuevo trazado aplica coeficientes de crecimiento superiores a los
que los propios datos estadisticos del periodo 2001-2019 sustentan
determinante la tedrica aparicién de una nueva zona logistica en la cuenca de
Odena que, a fecha de hoy ya ha quedado sensiblemente reducida. Asi pues se
aplican coeficientes de crecimiento del 1,78% anual frente el 1,44% resultante

de los analisis estadisticos historicos realizados.

Sorprende cémo siendo un hecho contrastado que el trafico ha
disminuido muy sensiblemente desde que el 1 de septiembre de 2021 se
eliminaros los peajes de estas dos autopistas que constituyen un trayecto
alternativo mas seguro y rapido para los vehiculos que circulan entre Barcelona
y Lleida o Madrid, el estudio de Trafico incluido en el anteproyecto establezca
como dato de partida para 2025 una IMD superior a la actual. Los datos que se
han podido obtener por diversos medios de comunicacion indican que desde el
1 de septiembre de 2021 el trafico en la AP2 y AP7 ha aumentado en 36,43% de
vehiculos ligeros y un 73,95% de vehiculos pesados. Con estos datos seria
razonable considerar descensos en las IMD del trazado en estudio y
probablemente resultaria innecesario disponer de un tercer carril en direccion

Barcelona.

Asi pues, la ampliacion podria limitarse unica y exclusivamente a
aquellos tramos en los que la eventual situacion de peligrosidad o siniestralidad

asi lo requieran y en aquellos en que las pendientes y trazado lo exijan.
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Si bien la ampliacidon generalizada a una anchura minima de 6
carriles, resulta, hoy por hoy injustificada y desproporcionada en el caso concreto

del TM de Collbaté i los municipios situados entre Collbaté e Igualada.

En el mismo sentido, el Estudio de transito estimado, atiende a los
futuros crecimientos de las zonas industriales programadas en la Cuenca de
Odena. Crecimientos de suelo industrial que han quedado recientemente

reducidos a la mitad, tal y como quedara demostrado.

Razon por la cual se interesa un nuevo Estudio del trafico estimado,
revisando los efectos de la liberalizacion de los peajes de todo el entorno y

adecuado a las reales y actuales circunstancias.

Por otra parte, los factores de incremento del precio de
carburantes, reduccion del transporte de mercancias por carretera, fomento del

transporte ferroviario y lucha contra el cambio climatico, asi lo imponen.

Octavo: NECESSIDAD DE REVISI()N DE LOS COSTES DEL PROYECTO
A LA FECHA DE EJECUCION DE LA OBRA

El Proyecto sometido a informacion publica considera como fecha
de construccion el ano 2025. El capitulo correspondiente al presupuesto de
ejecucion material con fecha noviembre de 2021 no toma en consideracion el
fuerte incremento de precios de los materiales de construccién que en el ultimo
afio han crecido en torno al 33% y en tan solo entre noviembre de 2021 y febrero
de 2022 han crecido a razén del 1,4% mensual con lo cual el horizonte a enero
de 2025 podria predecir un incremento del 18,2% (datos del indice coste de la
construccion ponderado. edificacion residencial y indice coste de la construccion

ponderado de edificacion (ministerio de fomento).
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Fecha Valor (INDICE 2015=100)
Febrero de 2022 119.68
Enero de 2022 118.51
Diciembre de 2021 116.26
MNoviembre de 2021 115.48
Octubre de 2021 114.83
Septiembre de 2021 114.27
Agosto de 2021 113.62
Julio de 2021 112.99
Junio de 2021 111.43
Mayo de 2021 110.23
Abril de 2021 109.22

Marzo de 2021 107.61

Asi pues, la excepcional variacién del indice de precios al consumo,
la crisis energética y el espectacular encarecimiento de los materiales de
construccion hacen indispensable una revisién del Proyecto en su integridad, y
la actualizacion de sus costes a los precios previstos para la fecha de ejecucion

del proyecto.

Tan sélo de esta forma se garantizara una estimacion realista
de coste-beneficio, dado que el Proyecto sometido a informacion publica,
que fija un Presupuesto en 570 Millones de Euros no se corresponde, hoy
por hoy con el coste real de dicha infraestructura. Extremo que vicia la
toma de decisiones y altera e impide una valoracioén real de la necesidad y

conveniencia de esta infraestructura en la forma y dimensién previstas.

Noveno: INFRACCION DE LOS CRITERIOS DEL ARTICULO 15 DE LA
LEY DE CARRETERAS.
EXISTENCIA DE ALTERNATIVAS MAS ECONOMICAS Y
EFICIENTES.

Se invoca en este Apartado, la vulneracion por parte del
Anteproyecto aprobado, del articulo 15 de la Ley 37/2015 de 29 de septiembre
de Carreteras sobre evaluacion coste-beneficio, analisis multicriterio y viabilidad

financiera.
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Infraccion que se produce al existir alternativas mas

economicas y eficientes, a la alternativa del Proyecto que opta por ampliar
la A-2 a 6 carriles y por ejecutar 3 nuevas variantes con cambios de trazado

y por la construccion de nuevos viaductos, tuneles y una obra de impacto

y coste desproporcionado.

Dice, a la letra, el articulo 15 de la Ley de Carreteras:

ARTICULO 15 LEY CARRETERAS: Evaluacién coste-
beneficio, analisis multicriterio y viabilidad financiera.

“1. Con caracter previo a la aprobacién de cualquier estudio
0 proyecto en materia de carreteras que suponga una modificacion
significativa de la longitud de la Red de Carreteras del Estado o una
variacion sustancial de las caracteristicas geométricas, técnicas o
estructurales de alguno de sus tramos, se debera llevar a cabo un
analisis coste-beneficio del mismo, en el que quede
suficientemente acreditada la procedencia de su ejecuciéony la
inexistencia de alternativas mas economicas y eficientes, y que
servira para la priorizacion de la actuacion en relacién con el resto
de actuaciones incluidas en el mismo programa.

2. Todos los programas que se desarrollen dentro de un
mismo ambito de actuacion se someteran a analisis homogéneos
de tipo multicriterio que permitan la priorizacion de actuaciones de
naturaleza similar en el marco de los diferentes programas de
actuacion.

3. Siempre que el Ministerio de Fomento promueva la
construccion de una nueva carretera 0 actuacion susceptible de
explotacion diferenciada de la del resto de la red debera estudiarse,
antes de la adopcion del correspondiente acuerdo para su
ejecucion con cargo a financiacion publica, la viabilidad o
procedencia de su realizacion mediante sistemas de gestion
indirecta, o colaboracion publico-privada o la existencia de
soluciones alternativas de menor coste mediante el mejor
aprovechamiento de las infraestructuras existentes.”

Pues bien, sin duda la alternativa relativa a la simple adecuacion

de la A-2, reforma y ampliacion en los puntos criticos y sin planteamiento de

variante en Collbaté y sin ampliacién generalizada a 6 carriles es de menor coste

y superior eficiencia.
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Maxime cuando el Proyecto ademas de tener un coste superior a
570 Millones de Euros incluso incrementa las pendientes en buena parte del

trazado.

De este modo, la variante de Collbaté alcanza 5'5% de pendiente,
cuando el trazado actual —que se modifica- era de un maximo de 4’2% de
pendiente. En estas circunstancias y debido a que el proyecto no contempla la
demolicion del trazado actual a su paso por Collbaté es légico predecir que los
vehiculos pesados optaran por seguir circulando por el trazado actual, un trazado
que les ofreceria mayor seguridad, menor consumo de combustible y menor

recorrido.

Circunstancias que evidencian que no se corrigen las medidas de
seguridad en la forma exigible, el Proyecto no permite siquiera velocidad de
100Km/h en multiples tramos de nueva ejecucion por las elevadas pendientes,

no siendo suficientemente eficiente.

Si a esta falta de mejora en las pendientes le afadimos el
excepcional Presupuesto de la obra —que ademas no esta actualizado- debe
concluirse que el Proyecto incumple los requisitos minimos del articulo 15 de la

Ley de Carreteras.

La prueba de que el nuevo Proyecto de infraestructura transforma
la A2 en el tramo entre Igualada y Martorell en una via mas lenta y peligrosa por
los fuertes desniveles que alcanzan en muchos puntos hasta el 6%, con curvas
pronunciadas y con dificultades de regulacion del trafico en la entrada y salida
de los 3 tuneles del Bruc, que son de 2 carriles en lugar de 3; figura en la propia
memoria del Proyecto (apartado 4.9.2) en el que se constata que las velocidades
de trazado son inferiores a las habituales en una Autovia e inferiores incluso a la

“velocidad de proyecto” para una Autovia tipo AV100.

Asi segun datos de la propia Memoria, existen tramos de hasta el

41% del trazado (13’40Km) que requieren una velocidad de 80Km/h y
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unicamente el 59% del tramo del Anteproyecto (1941Km) es apto para la

velocidad de 100Km/h. Véase al efecto el siguiente cuadro de la Memoria:

PKINICI PKFI DISTANCIA VELOCITAT 100 Km/h 80 Km/h
550,60 561,80 11,20 100 11,20 0,00
561,80 566,584 4,78 80 0,00 4,78

566,584 567,79 1,21 100 1,21 0,00
567,79 569,05 1,26 80 0,00 1,26
569,05 572,00 2,95 100 2,95 0,00
572,00 574,75 2,75 80 0,00 2,75
574,75 578,80 4,05 100 4,05 0,00
578,80 583,50 4,70 80 0,00 4,70

TOTALS 32,90 19,41 13,49
% 58,98% 41,02%

Resultando del Anteproyecto 4 zonas conflictivas:

» |os Tuneles del Bruc por el paso de 3 a 2 carriles y la fuerte pendiente
superior al 5%.

= El tramo entre los dos enlaces del Bruc con pendientes del 6%.
» La Variante de Collbato por la pronunciada y larga pendiente del 5°5%.

= Y el tramo entre Esparraguera y Abrera por falta de espacio existente al
ubicarse en zona periurbana con edificaciones a ambos lados del tronco
y con un trazado sinuoso tanto en planta como en alzado.

Con estas caracteristicas dicha Autovia resultado del nuevo
Anteproyecto, deberia comportar la restriccion del paso de mercancias y
sustancias peligrosas o explosivas que deberian desviarse a las Autopistas AP-
2 y AP-7. Esto desmonta una de las tres causas del descarte de la alternativa
del falso tunel a su paso por Collbatd, sustentada en el peligro derivado de la
circulacion de mercancias peligrosas por un tunel urbano. Las otras dos: el coste
de construccion y los residuos generados en la fase de construccion quedaran

igualmente desacreditados en el presente Informe.

Y sin duda el Proyecto sometido a tramite de informacién
publica, ante las deficiencias de seguridad, la limitada velocidad, el

incremento de pendientes, el gran impacto ambiental y el excepcional
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presupuesto econémico, no deberia superar el analisis coste-beneficio de
la obra, debiendo el Ministerio redefinir el Proyecto al existir alternativas

del mismo mas econdmicas y eficientes.

Décimo: DEBER DE EVALUAR LA ALTERNATIVA 0 Y LA ALTERNATIVA
DE SIMPLE RECTIFICACION DE LOS PUNTOS DE
SINIESTRALIDAD CON MANTENIMIENTO DEL TRAZADO
GENERAL Y CON LA ADOPCION DE MEDIDAS
CORRECTORAS DE IMPACTO DE LA INFRAESTRUCTURA.

Procede, en primer lugar, senalar que el analisis de
alternativas del Anteproyecto, en su trazado global es insuficiente, al no
contemplar dos alternativas que, a juicio del Consistorio Municipal de
Collbaté son de necesaria evaluacion, y asi fue solicitado expresamente
ante la Administracion promotora en diferentes tramites anteriores. Y en
particular en el tramite de consulta sobre alcance de la evaluacion ambiental del

Proyecto, evacuado en abril de 2018.

Alternativas de indispensable evaluacion que son las

siguientes:

1. Alternativa 0.

2. Alternativa consistente en la simple adecuaciéon, mejora y reforma de
la Autovia en los puntos criticos y en las zonas de peligrosidad o
siniestralidad del trazado.

En este sentido, debe indicarse que no consta a esta
Corporacion Municipal la existencia de peligrosidad y siniestralidad
elevada que justifique una actuacioén global y completa de ampliaciéon de la
Autovia A-2 en todo su trazado, hasta 6 carriles. Siendo posible redactar
una Alternativa de menor impacto, de menor coste y de mejor integracion
en el territorio consistente en la simple ampliacion de la A-2 en los puntos
criticos que asi lo requieran la seguridad y la mejora de la fluidez del trafico,

o en las zonas de mayores pendientes con anchura actual insuficiente.
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Siendo postura municipal conjunta de los Ayuntamientos afectados
de Collbatd, ElI Bruc, Hostalets de Pierola o Castelloli, entre otros, la

innecesariedad de la ampliacién generalizada y completa al 6° carril de la A-2.

Y debe invocarse también que el analisis de la Alternativa 0 o
de una alternativa de minimos es obligado, en aplicaciéon de lo dispuesto
en la legislacion de evaluacion de impacto ambiental. Y en particular, en las

siguientes normas y preceptos:

= Articulo 35 de la Ley 21/2013 de evaluacion ambiental que dispone:

ARTICULO 35 LEY 21/2013: Estudio de impacto
ambiental.

“1. Sin perjuicio de lo sefialado en el articulo 34.6, el promotor
elaborara el estudio de impacto ambiental que contendra, al menos,
la siguiente informacion en los términos desarrollados en el anexo
VI

a) Descripcién general del proyecto que incluya informacion
sobre su ubicacién, disefio, dimensiones y otras caracteristicas
pertinentes del proyecto; y previsiones en el tiempo sobre la
utilizacién del suelo y de otros recursos naturales. Estimacion de
los tipos y cantidades de residuos generados y emisiones de
materia 0 energia resultantes.

b) Descripcion de las diversas alternativas razonables
estudiadas que tengan relacion con el proyecto y sus
caracteristicas especificas, incluida la alternativa cero, o de no
realizacion del proyecto, y una justificacion de las principales
razones de la solucién adoptada, teniendo en cuenta los
efectos del proyecto sobre el medio ambiente.

c) Identificacion, descripcion, analisis y, si procede,
cuantificacion de los posibles efectos significativos directos o
indirectos, secundarios, acumulativos y sinérgicos del proyecto
sobre los siguientes factores: la poblacion, la salud humana, la
flora, la fauna, la biodiversidad, la geodiversidad, el suelo, el
subsuelo, el aire, el agua, el medio marino, el clima, el cambio
climético, el paisaje, los bienes materiales, el patrimonio cultural, y
la interaccion entre todos los factores mencionados, durante las
fases de ejecucion, explotacion y en su caso durante la demolicién
0 abandono del proyecto.

Se incluird un apartado especifico para la evaluacién de las
repercusiones del proyecto sobre espacios Red Natura 2000
teniendo en cuenta los objetivos de conservacion de cada lugar,
gue incluya los referidos impactos, las correspondientes medidas
preventivas, correctoras y compensatorias Red Natura 2000 y su
seguimiento.
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Cuando se compruebe la existencia de un perjuicio a la
integridad de la Red Natura 2000, el promotor justificara
documentalmente la inexistencia de alternativas, y la concurrencia
de las razones imperiosas de interés publico de primer orden
mencionadas en el articulo 46, apartados 5, 6 y 7, de la Ley
42/2007, de 13 de diciembre, de Patrimonio Natural y de la
Biodiversidad.

(...)"

Analisis de la Alternativa 0, que se descarta directamente sin el
rigor minimo indispensable o analisis de la Alternativa de simple mejora y

adecuacion de la Autovia que no se ha efectuado.

Extremo que constituye una deficiencia del Anteproyecto.

En efecto, la Alternativa O se descarta con el siguiente insuficiente
y minimo razonamiento, obrante en el Apartado 3.1 del Apéndice 9 Documento

de sintesis del Estudio de Impacto Ambiental:

“3.1 ALTERNATIVAO

Se considera que la Alternativa 0 no es asumible, ni en lo
relativo al cumplimiento de los parametros de disefio recogidos en
la legislacion vigente, ni desde el punto de vista de la seguridad
vial.

Adicionalmente, condiciona el desarrollo socio-econdmico
regional y, desde el punto de vista ambiental, el no hacer nada
tampoco supone una ventaja adicional, al no actuarse sobre
variables que hoy ejercen efectos perjudiciales sobre la poblacion
y el medio ambiente, como es el caso del efecto barrera y las
graves molestias por ruido ocasionadas actualmente por la A-2 a
su paso por el nacleo urbano de Collbaté. Por ello, se descarta la
Alternativa O del analisis ambiental y de la seleccion de
alternativas.”

(Sic. Pagina 4 Apéndice 9 EIA Documento de sintesis).

Pues bien, al respecto debe indicarse lo siguiente:

» Es incierto que no sea asumible la Alternativa O respecto a la seguridad
vial.

= La Alternativa 0 puede consistir en la actual Autovia con las simples
mejoras.
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= Las graves molestias por ruido ocasionadas en la poblacion de Collbaté
pueden ser objeto de minimizacion mediante la instalacién de pantallas
acusticas, aunque debido a la orografia de Collbatd, deberian ser de gran
altura con el consecuente efecto negativo paisajistico

» Las alternativas analizadas en el tramo de Collbaté empeoran las
pendientes y la seguridad viaria al alcanzar el 55% de desniveles.

» Desde un punto de vista ambiental, la ejecucidn de una variante en
Collbato tiene efectos mucho mas perjudiciales para el medio ambiente y
la poblacion en general que la Alternativa 0.

Extremos que deben comportar que se revise el Proyecto

analizando con rigor y detalle la “Alternativa 0 mejorada’.

Décimo Primero: IMPACTO AMBIENTAL CRITICO E INCOMPATIBLE DE
LA ALTERNATIVA DE VARIANTE EN EL TRAMO 3 DE
COLLBATO.

LA ALTERNATIVA 3 ESCOGIDA ES LA DE MAYOR IMPACTO
AMBIENTAL A JUICIO DEL CONSISTORIO MUNICIPAL DE
COLLBATO.

En opinién del Consistorio Municipal de Collbatoé la Alternativa
3 de Variante, seleccionada para la ejecucion del Tramo 3 de Collbaté es la
de mayor impacto ambiental y paisajistico. Impacto ambiental que ademas
de ser negativo, es de caracter critico e incompatible con los valores
ambientales y naturales afectados. Impacto ambiental negativo e
incompatible que debe comportar una declaracion de impacto ambiental

desfavorable de la obra y del Proyecto en cuanto al Tramo 3.

Asi resulta obligada, en aplicacién de los articulos 1, 2, 41 vy

concordantes de la Ley 21/2013 de 9 de diciembre de evaluacion ambiental.

E impacto ambiental incompatible que deriva de los siguientes

argumentos:

1. Afectacion en el 100% de su trazado a suelo no urbanizable de proteccién
especial segun el Plan Territorial Parcial Metropolitano.

2. Afectacion a 13 Hectareas de bosque y espacios forestales,
preferentemente pinares.

32



3. Afectacion a mas de 10HA de suelo agricola en explotacion.
4. Excepcionales movimientos de tierras, terraplenados y desmontes.

5. Alteracién critica de la morfologia y de la topografia de diversos montes,
valles, torrentes y rieras del municipio.

6. Creacion de taludes y pantallas de hasta 30 metros de altura.

7. Fragmentacion irreversible del suelo agricola y forestal del municipio en
su zona Noroeste.

8. Afectacion a habitats y zona de caza y campeo de especies protegidas.
9. Impacto paisajistico critico.
10. Afectacion de olivares de agricultura ecologica.

11. Alteracidon de todo el sistema de drenaje y de la zona de recarga del
acuifero con posible incidencia en los pozos de abastecimiento de agua
potable a la poblacién.

12.Pérdida de 13HA de bosque que son actuales imbornales de CO2.

13.Impacto acustico critico por la sobreelevacion del trazado y el efecto de
reverberacion de la Serralada de Montserrat.

14.Impacto critico en la urbanizacién Dalmases Il y, en general en todas las
urbanizaciones ubicadas al sur del trazado actual: La Fumada, Can
Migrat, Les llles, Font del Codol y Can Dalmases |.

15.Creacién de wuna segunda barrera infranqueable con la nueva
infraestructura en una longitud de 6.595Km con 6 carriles y unos 100m de
anchura que fragmenta completamente el territorio e impide la
conectividad. Barrera que se suma y afiade a la actual.

16. Afectacion e intercepcion de un gran numero de caminos rurales de gran
interés social, de recreo, deportivo y patrimonial.

Impactos criticos e incompatibles del Proyecto con la salvaguarda
de los valores ambientales afectados por el trazado en la alternativa
seleccionada de la Variante, que deben dar lugar al descarte de dicha alternativa
y a la seleccion del trazado soterrado (alternativa 2), en el Tramo 3 de la Autovia

correspondiente a Collbato.
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Con objeto de acreditar el impacto critico de la obra, se
acompanara al Informe que prescribe el articulo 16.1 de la Ley 37/2015, de 29
de septiembre, de Carreteras el Informe Técnico sobre valores naturales y
paisajisticos afectados, elaborado por los Servicios Técnicos de Medio Ambiente

del Ayuntamiento de Collbaté.

La propia valoracion del impacto de la Variante de Collbaté se
evaliia como severa, en el EIA, siendo lo cierto que, en realidad, el impacto
es critico, negativo e incompatible con los valores afectados por el

Proyecto.

Extremo determinante del deber de no aprobar el Proyecto en el
tramo 3 indicado y con la Alternativa seleccionada. Deber de no aprobar el
Proyecto, seleccionando la alternativa de mayor impacto ambiental, que resulta
del deber de efectuar una declaracion de impacto ambiental negativo para dicho
Tramo 3 y alternativa 3 seleccionada, en base a lo dispuesto en los siguientes

preceptos:

= Articulo 1 de la Ley 21/2013 de 9 de diciembre de evaluacién
ambiental que obliga a garantizar en dicho procedimiento un
“elevado nivel de proteccion ambiental” y de seleccionar las
alternativas que resulten ambientalmente viables.

= Articulo 2 de la Ley 21/2013 de evaluaciéon ambiental sobre los principios
aplicables en dichos procedimientos, que abogan por la proporcionalidad,
la precaucion, la integracion en la toma de decisiones del minimo impacto
y efectos sobre el medio ambiente.

Décimo SeC1undo:’AFECTACION A UNA AMPLIA ZONA CON PRESENCIA
DE HABITATS DE INTERES COMUNITARIO.

Resulta incuestionable la importante afectacion, derivada del
Proyecto, y en particular de la Variante prevista, a una amplia zona con

presencia de habitats y especies de fauna y flora de interés comunitario.

En particular, segun se desprende del propio Apéndice 7 Estudio

de flora protegida y habitats, del Estudio de impacto ambiental —pagina 24-, en
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la zona analizada, que incluye un buffer de 500m de anchura afectado por las
obras, 1.580°50HA presentan habitats de interés comunitario y aplicando el
valor RHIC la superficie seria de 1.214’29HA.

Importante afectacion a especies de interés comunitario que
comporta que las 2 alternativas de trazado en el Bruc sean calificadas como
de impacto SEVERO, y que la Alternativa 3 de Variante de Collbaté sea

evaluado también como de impacto severo.

Sorprendentemente, el Proyecto selecciona para Collbaté la

Alternativa de Variante, que es la de superior impacto.

Asi resulta admitido, entre otros, en el propio Estudio de Impacto
Ambiental, Apéndice 7 “Estudio de vegetacion, habitats y flora protegida”, en el

que se indica, literalmente, lo siguiente:

“‘Desde el punto de vista cuantitativo, la alternativa
Collbato 3 afecta a una superficie _tres veces mayor (23
hectéreas) que las dos primeras alternativas (7 hectareas).

El valor cualitativo global de la alternativa Collbat6é 3 es
mayor que el de las otras debido a que ésta afecta
directamente a formaciones vegetales de matorral (1,7
hectareas) y pinar (11,2 hectareas) que actualmente se
encuentran alejadas de la infraestructura por lo que su estado
de conservaciéon es mejor que el de aquellas superficies
limitrofes a la misma, actualmente afectadas por el efecto
borde de la carretera.

Por este _motivo el impacto de las dos primeras
alternativas _es considerado _como MODERADO vy el de la
alternativa Collbaté 3, SEVERO.”

(Sic pagina numero 33 Apéndice 7).

Sin duda el impacto relativo a la “Eliminacién de superficie HIC
(Habitat de interés comunitario)”, se evalia como negativo y de intensidad

alta, permanente e irreversible.

Asi se califico en la pagina 33 del Documento invocado:
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“Eliminacién de superficie de HIC

La eliminacion de la vegetacion, tanto en la superficie de
ocupacion definitiva por parte de la implantacion de la propia
infraestructura como en las zonas de instalaciones auxiliares, lleva
asociada la pérdida de superficie de habitats de interés comunitario
(HIC), asi como cambios en su estructura y composicion.

La naturaleza de esta alteracion en las zonas de
ocupacion definitiva sera NEGATIVA, de intensidad ALTA, de
extension PARCIAL, SINERGICA, PERMANENTE,
IRREVERSIBLE, IRRECUPERABLE y DISCONTINUO resultando
REVERSIBLE y RECUPERABLE en aquellos puntos que hayan
sido objeto de ocupacion temporal o para los impactos en su
estructura y composicion.

El impacto se evalta en funcion del valor natural (cualitativo)
del HIC y la superficie afectada del mismo (valor cuantitativo).”

(Sic. Pagina 33).

Y siendo de destacar que se incluyen también entre los
habitats a eliminar los siguientes habitats de interés comunitario

prioritario:

= Vegetacion gipsicola ibérica (Codigo 1520).
» Pinares submediterraneos de pinasa (pinus negra Codigo 9530).

En cuanto a la Variante de Collbatd es de destacar que es la que
comporta, comparativamente, mayores afectaciones, segun resulta del propio

Cuadro comparativo del EIA Apéndice 7 pagina 35, del que resulta lo siguiente:

= Afectaciones de HIC de la Variante: 150.152m2 equivalentes a 15
Hectareas.

= Afectaciones de las alternativas 1y 2: 17.737m2 equivalentes a 1’7THA.

= Valoraciones: 518.752 frente a 74.042.

Pues bien, a pesar de multiplicar por 10 las afectaciones de
HIP de la Variante de Collbaté, a las 2 restantes alternativas, (15 Hectareas
frente a 1’7), el Ministerio ha optado por seleccionar el trazado de superior
impacto. Hay que matizar, tal como se justifica mas adelante, que un correcto
estudio del trazado en falso tunel no afectaria las 1,7 Has que se indican sino

practicamente cero.
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Extremo manifiestamente ilegal, por cuanto supone optar por la
Alternativa de peor integracion ambiental y paisajistica, y de mayor impacto
ambiental, extremo que implica vulnerar los articulos 1, 2, 41 i concordantes de

la Ley 21/2013 de 9 de diciembre de evaluacién ambiental.

Décimo Tercero: DEFECTO DEL ANTEPROYECTO POR FALTA DE
ANALISIS Y CONSIDERACION DEL PLAN TERRITORIAL
PARCIAL METROPOLITANO DE BARCELONA (PTMB)
PRINCIPAL INSTRUMENTO DE ORDENACION DEL
TERRITORIO APLICABLE A LOS TERRENOS AFECTADOS.

El Anteproyecto aprobado provisionalmente por parte de la
Direccion General de Carreteras, incurre en un defecto preliminar o previo,
en cuanto al analisis general del planeamiento aplicable a los terrenos

afectados.

Defecto consistente en limitarse a revisar el planeamiento
urbanistico municipal y olvidar el analisis de las principales
determinaciones del planeamiento de ordenacion del territorio aplicable al

caso.

Plan de ordenacion del territorio, que es un instrumento
superior jerarquicamente a los planes urbanisticos municipales, que
contiene las Normas de ordenacién territorial aplicables, el régimen de
proteccion especial del SNU a escala supramunicipal, asi como las
Directrices de Paisaje. Y Plan de ordenacion del territorio, que, en el caso
que nos ocupa, viene constituido por el Plan Territorial Metropolitano de
Barcelona, aprobado definitivamente por el Gobierno de Catalunya en
fecha 20 de abril de 2010 y publicado en el DOGC numero 5627 de fecha 12
de mayo de 2010.

Y Plan Territorial Parcial Metropolitano que es de obligada y directa
aplicacion, y cuyo analisis y consideracion es determinante para establecer la

compatibilidad urbanistica y territorial —o no- del Proyecto en tramite.
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Pues bien, en el caso que nos ocupa, dicho instrumento de
ordenacion del territorio no ha sido valorado, aplicado ni tenido en cuenta, de
forma que debera revisarse toda la documentacién técnica, incorporarse dicho

analisis y enmendarse tal defecto y omision.

Décimo Cuarto: SOBRE LA INCOMPATIBILIDAD DEL TRAZADO DE LA
VARIANTE DE COLLBATO CON EL PLAN TERRITORIAL
PARCIAL METROPOLITANO DE BARCELONA Y CON LAS
NORMAS DE ORDENACION TERRITORIAL Y LAS
DIRECTRICES DE PAISAJE.

Segun criterio del Consistorio Municipal de Collbato, la Alternativa
de trazado de la A-2 correspondiente a la Variante de Collbato seleccionada
por el Ministerio como opcidn a ejecutar, es incompatible des del punto de

vista territorial, de ordenacion del territorio y urbanistico.

Incompatibilidad territorial y urbanistica que se sostiene en
base a la clasificacion de todos los terrenos afectados por el nuevo trazado
seleccionado como suelo de proteccion especial. Proteccion especial

derivada de los siguientes instrumentos:

» Plan Territorial Metropolitano de Barcelona.
= Normas de ordenacion territorial.
» Directrices de Paisaje.

En particular, la incompatibilidad urbanistica y territorial resulta de

la aplicacién de los siguientes extremos:

1. Clasificacion como suelo no urbanizable de proteccion especial
sistema de espacios abiertos de proteccion especial de valor agricola
(de vifiedo).

2. Infraccién del articulo 2.6 de las Normas de Ordenacion Territorial
Apartado 2 que establece que “los espacios de proteccion especial estan
sometidos a un régimen especial de proteccion y que son incompatibles
todas aquellas actuaciones de edificacion y transformacion del suelo que
puedan afectar de forma clara los valores que motivan la proteccion
especial”.
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Sin duda la afectacion total del suelo de valor agricola y su eliminacion,
transformacion en infraestructura viaria, pavimentacion y alteracion
absoluta de su naturaleza es incompatible con el régimen de proteccion
sefalado.

Infraccion del articulo 2.6.6 de las Normas de Ordenaciéon Territorial
que unicamente posibilita la implantacion de nuevos elementos de
infraestructuras cuando deben ubicarse “necesariamente” en espacio de
proteccidon especial, con los siguientes deberes y obligaciones:

» Deber de adoptar soluciones que minimicen los desmontes y
terraplenes.

= Deber de evitar interferir los conectores ecoldgicos, corredores
hidrograficos y elementos singulares del patrimonio natural, como los
habitats de interés.

En el caso que nos ocupa:

a) No se ha justificado la necesidad de ocupar dicho suelo de proteccion
especial ni la inexistencia de alternativas de trazado en suelo de menor
proteccion.

b) Existe la alternativa de mantener el trazado actual soterrado.

c) No se adoptan soluciones que minimicen desmontes y terraplenes. Al
contrario, se efectuan desmontes de 30m de altura y terraplenes de

30m de altura en diversos puntos.

d) Se interfieren con el nuevo trazado de 7Km y 6 carriles de anchura,
corredores ecoldgicos.

e) Se interfieren corredores hidrograficos y entre otros los siguientes
torrentes:

= Torrent de Dalmases.
f) Se interfieren y fragmentan habitats de interés comunitario.
Infraccion del articulo 4.9 de las Normas sobre condiciones
generales para la implantacion de nuevas infraestructuras o
ampliacion de las existentes, y en particular:
= Del deber de aplicar medidas correctoras.
= De la prevision expresa de la construccién de tramos en viaducto

o tunel para garantizar la adecuada adaptacion de las rasantes a
los terrenos y evitar grandes desmontes y terraplenes.
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5.

= Del deber de minimizar el efecto barrera adoptando medidas de
mantenimiento de la conectividad natural.

En el caso que nos ocupa, no se adopta la opcién de tunel y se crea
una nueva barrera continua de 7Km, que duplica la preexistente y
rompe, fragmenta y aisla completamente el medio natural afectado.

= Del deber de evitar efectos negativos sobre el ciclo hidrolégico.

Lo cierto es que se alteran todos los torrentes, rieras y drenajes de la
zona con la interrupcién, afectacion de toda la sierra e instalaciéon de
una nueva barrera infranqueable de 6 carriles de anchura y 7
kildmetros de longitud.

= Corregir la intrusién visual como elementos negativos en el
paisaje preexistente.

La intrusion visual del nuevo trazado sobreelevado, no adaptado a la
topografia y con alteraciones de topografia de 30 metros de altura es
de imposible integracion paisajistica y constituira una intrusion visual
permanente, con una visibilidad completa desde toda la poblacion, al
proyectarse el nuevo trazado en el fondo escénico frontal de dicha
poblacién y de todo el nucleo urbano de Collbatd.

= Minimizar el impacto de los contaminantes que afecten la calidad
del aire.

Mandato que se incumple al suprimir hectareas de bosque que sirven
de sumidero de CO2 al incrementar la pendiente del trazado y al
provocar mayores emisiones de CO2.

Infraccion de la obligaciéon de mantener la condiciéon de espacio no
urbanizado del articulo 2.6.1 de las Normas de Ordenacioén.

Vulneracion del articulo 2.6.7 que exige “la demostracion” que la
insercion de las infraestructuras en el entorno territorial “no afectan
de forma substancial los valores del area de espacios de proteccién
especial” donde se ubican.

Y que establece que es determinante para su autorizacion “las
dimensiones del area del suelo, superficie y anchura”.

En el caso que nos ocupa los 7Km de longitud, con un trazado equivalente
a 6 carriles y con la mayor anchura derivada de la importancia de los
taludes, inclinacion de los mismos para su estabilidad, etc., hace
especialmente incompatible la autorizacion de dicha obra en tal tipo de
suelo, al existir alternativas de menor impacto.

Vulneracion del articulo 2.7 de las Normas de Ordenacion Territorial
que obliga a la proteccién del valor agricola de los terrenos y a
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preservar el uso principal agricola, asi como a realizar Actuaciones
dirigidas a la proteccion del medio natural, de los bosques y de las
especies vegetales asociadas y areas de interés biolégico en dicha
clase de suelo.

8. Vulneracion del articulo 2.20 que requiere para la implantacion de
infraestructuras de comunicaciones en espacios de proteccion
especial, la debida justificacion de su ubicacién necesaria, de forma
motivada en espacios de proteccion especial, la adopciéon de medidas
y soluciones que minimicen su impacto, procurando la racionalizacién y
reordenacion de las redes.

Nada de ello se cumple en relacion a la decision de trasladar al espacio
protegido el trazado de la actual A-2 a su paso por Collbato.

9. Infraccién del articulo 4.9.3 respecto al objetivo en la implantacion de
nuevas infraestructuras o su ampliacion de identificar los puntos
conflictivos, permeabilizar las infraestructuras preexistentes, evitar
la fragmentacion de los espacios de valor natural y el deber de
estudiar los impactos acumulativos sinérgicos negativos y
establecer soluciones conjuntas de permeabilizacion de las vias.

Con objeto de acreditar la infraccion del Plan Territorial
Metropolitano de Barcelona y la incompatibilidad de la Alternativa seleccionada
con los instrumentos de ordenacion del territorio, se acompanara al Informe que
prescribe el articulo 16.1 de la Ley 37/2015, de 29 de septiembre, de

Carreteras, el Informe elaborado por el Arquitecto Municipal de Collbaté.

Décimo Quinto: SOLICITUD DE SELECCION DE LA ALTERNATIVA DE
SOTERRAMIENTO EN EL TRAMO DE COLLBATO.

Es interés especifico del Ayuntamiento de Collbaté, por
Acuerdo adoptado al efecto, tras la valoracion detenida del Proyecto que aqui
nos ocupa, insistir en la necesidad de optar por seleccionar la alternativa
para el tramo 3 de menor impacto ambiental y de menores efectos
negativos para la poblacién de Collbaté. Alternativa consistente en la
Alternativa 2 denominada de “Falso tunel”. Y Alternativa que se requiere y

solicita su seleccidn en base a los siguientes criterios:

1. Minima afectacion ambiental.

2. Minima afectacion paisajistica.
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3. Eliminacion o reducciéon del impacto sonoro sobre toda la poblacion.

4. Supresion de la barrera artificial que fragmenta, separa y aisla en 2 el
nucleo de poblacion.

5. Renaturalizacién de un espacio de imposible integracion paisajistica en la
poblacion.

Con objeto de acreditar la mejor evaluacion ambiental del trazado
solicitado, se acompafiara al Informe que prescribe el articulo 16.1 de la Ley
37/2015, de 29 de septiembre, de Carreteras, el Informe elaborado por el

Arquitecto Municipal de Collbato

Alternativa que es plenamente compatible desde el punto de vista
ambiental, y también desde el punto de vista de analisis coste-beneficio. Al
existir numerosos errores en el analisis comparativo de costes aplicado en el
Proyecto a esta alternativa y a la alternativa de variante escogida. Y en particular

los siguientes:

= La falta de calculo y valoracién de los costes de reposicién de la A-2 en
su trazado actual.

= La falta de calculo del valor de la pérdida de bosques como sumideros
de carbono.

= | a falta de consideraciobn como residuos de todas las obras de
reposicién y renaturalizacion del trazado actual.

= La mayor superficie afectada y la necesidad de nuevos enlaces viarios.

En la valoracién comparativa se destacan los importantes impactos
de la alternativa del falso tunel derivados de su ejecucién en la fase de obras
(por ruidos, movimientos de tierras y afeccién a la permeabilidad), si bien debe
indicarse que tales impactos son temporales y puntuales, limitados unica y
exclusivamente al tiempo de construccion del tunel, y pasan a ser efectos
exclusivamente positivos durante toda la fase de explotacion de la obra al
desaparecer definitivamente la problematica de ruidos y de fragmentacion

territorial.
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Mientras que en la alternativa 3 seleccionada, si bien se
minimizaria “el problema de permeabilidad y ruido actualmente existentes en el
nucleo de Collbat6” —tal y como se indica en la pagina 18 del Documento de
sintesis-, se generaria un problema nuevo y diferente: la pérdida de conectividad
natural, de permeabilidad y la ocupacion de un territorio y de un suelo no
urbanizable en buenas condiciones naturales y con habitats de interés

comunitario. Pérdida esta de caracter irreversible y permanente.

Con un impacto paisajistico critico y la afectacion del fondo
esceénico y del horizonte visual de que se dispone en la actualidad desde la
poblacion de Collbatd con la aparicidn de una macroinfraestructura nueva, de 6
carriles, a importante cota, con dos viaductos y alteracion de la topografia y la

hidrologia de toda la zona afectada por los nuevos 7 kildmetros de trazado.

El error en las puntuaciones del EIA en relacion al elemento “coste
y generacion de residuos” se acreditara también en el Informe elaborado por el

Ingeniero Municipal.

Décimo Sexto: SOBRE LA ALTERACI(')N IRREVERSIBLE DE LA
MORFOLOGIA, TOPOGRAFIA, DRENAJES DE LA ZONA Y
PAISAJE. VULNERACION DE LAS DIRECTRICES DE PAISAJE.

La Alternativa 3 de Variante para el tramo 3 de Collbatd, prevé un
trazado de las siguientes caracteristicas:
» Longitud: (diversa segun documentos) 7.520m, 6.595m o 5'5Km.
* Anchura: 6 carriles no inferior a 100 metros.
* Movimientos de tierras:
» Viaducto de Can Dalmases 1 de 219’50m de longitud.
* Viaducto de Can Dalmases 2 de 140’34 + 127°18 = 267°52m.

El nuevo trazado de 7°5 kildmetros, se proyecta a diversos Km de

distancia del municipio, desde una cota + 283 de enlace al trazado actual hasta
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la cota + 464 en su parte superior y la cota +421 al enlazar de nuevo con la A2

actual.

Grdic: Min, Avg, Max. Elevac 380, 464 m
Totalinterval. Distancia. 4.55 km G

Dicho trazado comporta la afectacion al torrent de Can Dalmases y

sus afluentes asi como la sierra de Can Dolcet y las planas agricolas de can

Guineu, Can Dolcet y Cal Po.

Y supone la eliminacion de cimas de montes de hasta 30 metros de
desnivel, asi como la aportacion de tierras de idéntica altura. Asi sucede en los

siguientes puntos:

» Planos 5.1.1 Perfiles longitudinales tronco Eje 1 Hojas 30 a 36.
= Puntos kilométricos:

- 570+ 800 a 571 + 400 Hoja 30.
- 571 +500a 572 + 500 Hoja 31.
- 572+ 300 a 572 + 800 Hoja 32.
- 572 +900 a 753 + 500 Hoja 33.
- 573 +600 a 574 + 200 Hoja 34.
- 574 + 300 a 574 + 900 Hoja 35.
- 575a 575 + 600 Hoja 36.

Y para la configuracion de la plataforma se alteran, de manera
irreversible, la morfologia, la topografia, los drenajes de la zona y el paisaje del
municipio. Alcanzando el nuevo trazado las cotas mas altas de los montes, sierra
y cimas situadas al frente de Collbatd, hasta su coronamiento. E impactando y

desfigurando de forma critica e irreversible el paisaje del municipio.

Véanse al efecto las Hojas referidas del Plano 5.1.1 con los perfiles

indicados.
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La alteracion de dicho paisaje, su fragmentacion y la desfiguracion
del fondo, de los hitos paisajisticos, asi como su completa y altisima visibilidad
desde toda la poblacion de Collbato y respecto a todo el nuevo trazado de dicho

tramo de variante, hacen incompatible e inviable dicha alternativa.

Décimo Séptimo: VU!.NERACI()N DE LOS PRINCIPIOS Y DIRECTRICES
DEL ARTICULO 4.10 DE LAS NORMAS DE ORDENACION QUE
EXIGE MEJORAS AMBIENTALES SOBRE LA A-2.

Asimismo, invocamos que la prevision de la Variante infringe los
principios y Directrices establecidas en el articulo 4.10 de las Normas del Plan
Territorial Metropolitano de Barcelona, que exige la incorporacién de “mejoras
ambientales sobre las infraestructuras viarias existentes”, incluyendo,
especificamente, entre las mismas a la Autovia A-2. Dice, a la letra, el articulo

4.10 invocado:

ARTICEL 4.10 PTMB: Millores ambientals sobre les
infraestructures viaries existents.

“l. En medi urba s’han d’aplicar mesures per tal de
minimitzar I'impacte de les vies dalta capacitat que hi
transcorren, principalment sobre algunes de les autopistes ja
construides (C-31 entre Sant Adria i Badalona, C-58 entre Ripollet
i Cerdanyola, AP-7 a Montmel6 i Martorell, A-2 entre Martorell i
Abrera i B-23 a Esplugues) bé actuant sobre la secci6 de la via,
els seus elements d’entorn o sobre el seu tracat.

2. En medi natural s’han de proposar solucions per tal de
permeabilitzar, com a minim, les infraestructures preexistents
localitzades en els espais connectors que apareixen als planols
1.2 1.3 ia/larticle 2.23 d’aquestes Normes.”

Pues bien, con el Anteproyecto sometido a informacion publica:

1. No se minimiza el impacto.

2. No se actua sobre la seccidon de la via y el entorno del actual trazado
urbano.

3. Se prevé un nuevo tramo de variante totalmente desgajado del actual, de
7 kilbmetros de longitud afectando el medio natural, en linea
diametralmente contraria al deber de permeabilizar los trazados
preexistentes que afectan el medio natural, al proyectar y construir una
nueva barrera arquitecténica infranqueable.
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Extremos que deben llevar a reestudiar el Anteproyecto en el tramo
de Collbato.

Décimo Octavo: INCOMPATIBILIDAD URBANISTICA E INEXISTENCIA DE
RESERVA DE SUELO PARA DICHA INFRAESTRUCTURA
VIARIA EN EL PLANEAMIENTO URBANISTICO MUNICIPAL.
OPOSICION A LA NUEVA VARIANTE A LOS EFECTOS DEL
ARTICULO 16 DE LA LEY 37/2015 DE CARRETERAS.

Es principio general aplicable, el hecho de que corresponde al
planeamiento urbanistico y territorial el establecimiento de las reservas

necesarias de suelo para las infraestructuras viarias.

En el caso que aqui nos ocupa, el nuevo trazado, no esta
previsto ni en el actual planeamiento urbanistico de Collbaté ni en el Plan
Territorial Parcial Metropolitano. Y el Proyecto sometido a informacién publica
y aprobado provisionalmente es, en consecuencia, directamente incompatible

con el planeamiento urbanistico de Collbato.

Debiendo indicar que el Anteproyecto no estudia con detalle el
planeamiento de Collbatd, refiere y analiza un POUM no vigente e incide en
errores, al referir la existencia del suelo urbanizable Ginesteres 2. Extremos que

deben ser revisados por el Ministerio.

Con objeto de acreditar la incompatibilidad urbanistica y territorial y
los errores en que se inciden, nos remitimos al Informe Técnico de los Servicios

Territoriales y al apartado elaborado por el Arquitecto Municipal.

Procede, en este punto, invocar la aplicacién al caso de lo
dispuesto en el articulo 16.1 de la ley 37/2015 de 29 de septiembre de
carreteras, en casos de proyeccion de variantes nuevas. Precepto que
requiere la previa comunicacion a las Entidades Locales y la Comunidad
Auténoma del Estudio informativo, para su previo Informe y

pronunciamiento sobre conformidad o disconformidad.
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Pues bien, en el caso que nos ocupa, mediante el presente Informe
se manifiesta formalmente la disconformidad con el trazado de nueva variante,

a los efectos oportunos.

Décimo Noveno: GRAVE AFECTACION A LA URBANIZACION CAN
DALMASES 2.

Procede, en este punto, referir la grave afectacion que el
Anteproyecto provocara, respecto a la urbanizacion de Collbaté Can Dalmases
2. Grave afectacion que se genera con el nuevo trazado de variante que

transcurre perpendicular y a escasos metros de la urbanizacion.

Afectacion que se reconoce en el apartado 6.1.5 “Afecciones al
suelo de la comarca del Baix Llobregat”, 6.1.5.1 Collbatdé del Anexo 6

“Planeamiento y trafico”, en el que se establece lo siguiente:

“6.1.5.1. Collbato

Desde el enlace de El Bruc el trazado de la A-2 discurre en
variante hasta el enlace de Esparreguera Norte, en torno al P.K.
574+700. Esta variante rodea el casco urbano de Collbaté por el
sur (Can Dalmases).

La variante discurre en su mayor parte por suelo no
urbanizable y puntualmente por sistema hidrografico, exceptuando
un sector del borde sur de Can Dalmases, en el que el suelo esta
calificado como urbanizable. Este sector se ve afectado por el
tronco de la autovia entre los PK 571+620 y PK 572+630, en el
sector denominado SUP B/C1, y calificado como urbanizable de
uso residencial. El trazado discurre por el borde sur, actualmente
no urbanizado, y se ha disefiado el Muro 14, que contiene el
terraplén més cercano a un vial existente. La superficie afectada
ocupa unos 35.160 m2.”

Sic. Pagina 6 Anexo 6)

Y nuevo trazado que al proyectar la ejecucion de la Variante de A-
2 en tales terrenos, comporta la configuracion de un terraplenado o talud de
hasta 30 metros de altura de forma directamente colindante con terrenos de la

urbanizacion.

Con generacion de los siguientes efectos:
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= Proyeccién de la linea de prohibicion de edificacion sobre parcelas
preexistentes.

» |mpacto paisajistico critico.
» Contaminacién atmosférica.

= Contaminacion acustica.

Impactos negativos —todos ellos- que se provocan en relacién a un
sector del municipio de Collbatd, hasta ahora rodeado de medio natural. E

impactos que son incompatibles a todos los efectos.

Veinte: FALTA DE DEFINICION EN EL PROYECTO DEL ESTADO FINAL
DEL ACTUAL TRAZADO A SU PASO POR COLLBATO.
DEBER DE COMPUTAR LOS COSTES DE RESTITUCION DE LA
OBRA, DE DECONSTRUCCION Y/O DE TRANSFORMACION
EN UN PASEO URBANO EN CASO DE SELECCION DE LA
VARIANTE.

El Anteproyecto opta, respecto al Tramo 3, por la Alternativa de una
variante, a implantar en suelo no urbanizable alejado de la poblacién. Variante
que constituye un nuevo trazado, de mas de 6 Km, totalmente distanciado del
actual trazado de la A-2. Actual trazado que actua negativamente como
elemento separador del nucleo de poblacion de Collbatd respecto a una serie de

urbanizaciones.

A pesar de seleccionar como alternativa para ejecutar la A-2 el
nuevo trazado de la Variante de Collbatd, lo cierto es que el Anteproyecto
olvida definir y regular el estado final del actual trazado de la A-2 que

quedara sin uso o con uso residual al ser substituido por la Variante.

La unica mencion obrante en el Proyecto consta en la pagina 112
de la Memoria, que se limita a mencionar lo siguiente “La Actual A-2 sera
reconvertida en un tramo urbano posteriormente”. Falta de definicion del
tratamiento del tramo que quedara obsoleto y sin uso, que deberia ser revisada

y subsanada.
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Especialmente, dado que dicho tramo de Autovia actual con 5
carriles pavimentados y urbanizados, deberia ser objeto de restauracién,
deconstruccion de la obra, eliminacion y revegetacion, transformandose en
un Paseo urbano o en una zona de espacios libres o zona verde en buena

parte de su anchura y longitud.

En cualquier caso, dicho tramo, deberia ser renaturalizado,
eliminandose toda la superficie pavimentada y substituyendo el asfalto y el
hormigén y demas elementos artificiales y constructivos existentes,
mediante una operacion completa de reposicion de las cosas al estado

anterior.

Y dicha operacion debe ser valorada, cuantificada vy
presupuestada, a los efectos de realizar el calculo de los costes globales y
para efectuar la correcta evaluaciéon de todas las alternativas del Proyecto

en dicho tramo.

Lo cierto es que el Anteproyecto y el EIA no definen ni efectian los
correspondientes calculos ni evaluan tales costes, que deberian computarse con
cargo a la alternativa 3 de Variante, con objeto de realizar una adecuada
evaluacion y analisis de las distintas alternativas en liza en la poblacion de
Collbato.

Sin duda, la cuantificacion de tales costes de deconstruccion,
encarecerian y harian inviable también, la alternativa de variante, en relacion a

la de soterramiento del Tramo a su paso por la poblacién.

Y alterarian también el computo y balance de residuos vy
movimientos de tierras efectuado en el Anteproyecto y en el EIA para seleccionar
la alternativa en dicho tramo. Costes cuyo debido calculo y consideracion
adecuada, servirian para otorgar mayor viabilidad e interés a la alternativa 2 del

falso tunel.
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Veintiuno: INFRACCION DE LAS DIRECTRICES DE PAISAJE DEL PLAN
TERRITORIAL METROPOLITANO.

El Anteproyecto no se ajusta tampoco a las Directrices de Paisaje
del Plan Territorial Metropolitano de Barcelona. Directrices que son de aplicacién
directa y obligatoria a todos los Planes y Proyectos que afectan la imagen del
territorio, tal y como asi establece su articulo 1.4. Y Directrices de Paisaje que

son infringidas en los siguientes extremos:

1. Articulo 2.1 regulador de la Geomorfologia, que establece:

ARTICULO 2.1 DIRECTRICES DEL PAISAJE PTM:
Geomorfologia.

“l. La morfologia natural del territori €s una referencia
paisatgistica segura de la qual convé no apartar-se. Entenem per
morfologia natural la resultant dels fenomens orografics i erosius
produits al llarg del temps. Les modelacions de gra petit introduides
per l'activitat agraria al llarg de la historia, com abancalaments,
camins i altres, es considera que estan perfectament integrades
amb la morfologia natural i I'enriqueixen.

2. En principi, i llevat d’alguns casos excepcionals, es
consideren paisatgisticament positives les transformacions fisiques
encaminades a restituir la morfologia natural en aquells llocs on
hagués estat negativament alterada.

3. Els moviments de terres motivats per les
infraestructures i I'edificacié no han d’anar més enlla del que
sigui estrictament necessari i han de minimitzar els desmunts
i terraplens i, molt especialment, I'afectacié al sistema de
drenatge natural. Pel que fa als que tinguin a veure amb les
activitats agricoles, es poden dur a terme sempre que representin
una millora pel terreny, quan no produeixin un impacte negatiu
sobre el paisatge i quan no destrueixin cap bé dels que cal protegir
(marges, riberes, fronts naturals i d’altres) en allo en que es refereix
a les directrius del paisatge.

4. Les solucions técniques i els resultats formals en el
tractament de talussos han de partir de les caracteristiques del sol
i de les opcions de vegetacio possibles. En tot cas, el tractament
dels talussos pel que fa al pendent i a la revegetacié s’ha de
fer en coheréncia amb el paisatge de I’entorn sense excloure la
utilitzacié de murs de contencié o altres elements estructurals quan
siguin convenients per a un millor resultat formal, en especial per a
poder disminuir pendents dels talussos.

5. Cal evitar que els terraplenats afectin els espais de
ribera de rius, rieres i torrents, com també els marges de
camins i conreus assegurant sempre el manteniment de la
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funcionalitat del conjunt de I'espai fluvial. Especial atenci6
requereixen els moviments de terres motivats per la proteccio i
millora de camins associats a cursos d'aigua, en el seu doble
significat d’elements del paisatge i d’itinerari d’interes paisatgistic.»”

Precepto vulnerado por la importancia de los desmontes, terraplenes y
movimientos de tierras del tramo Variante de Collbatdé de caracter
desproporcionado, asi como la intercepcion de Torrentes y Rieras.

Articulo 2.3 que reconoce el valor del espacio agrario como bien
paisajistico de interés publico.

Espacio agrario que en el caso que nos ocupa, es alterado y transformado
con la nueva variante proyectada.

Articulo 2.7 regulador de las Infraestructuras lineales, que dispone:

ARTICULO 2.7 DIRECTRICES DEL PAISAJE PTM:
Infraestructures lineals.

“1. Les infraestructures lineals —xarxa viaria i ferroviaria,
conduccions de gas i d'electricitat, etc.— a causa dels seus
requeriments de tracat i connexié sovint independents de les
referencies del territori perceptible s6n una potencial intrusio en
el paisatge, agreujada per la seva envergadura fisica. Es un
criteri general valid per a tots els tracats d’infraestructures
lineals minimitzar la fragmentacio fisica del territori i els canvis
de configuraciéo dels terrenys necessaris per a la seva
construccié. Cal preveure que el respecte al paisatge
comportara la construccié de major longitud de tunels, falsos
tanels i viaductes que laque requereix un tracat que respongui
nomes a criteris funcionals.

2. Els projectes de les infraestructures lineals de totes
classes han d’adoptar les solucions adequades per a
minimitzar i/o esmorteir la seva preséncia en el paisatge rural,
llevat dels casos en quée poden aportar interes al paisatge com els
seglents:

- Ponts i viaductes viaris o ferroviaris i altres artefactes
singulars que, mitjancant un projecte de qualitat, poden tenir un
caracter monumental.

- Conduccions d'aigua a cel obert susceptibles d'ésser
integrades com a elements d’interés paisatgistic.

- Trams viaris constitutius de passeigs arbrats.

3. Els projectes viaris, a més de tenir cura de la correcta, i
discreta, inserci6 de la via en el paisatge, han de considerar també
la seva funcié com a itinerari de percepci6 del paisatge.

Tanmateix aquest objectiu no és argument per a una major
presencia de la construccid, llevat dels casos on linteres de
I'itinerari visual pogués justificar-ho.

4. L’acompanyament amb arbrat, o vegetacio en general,
dels elements lineals d’infraestructures és, llevat de casos
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excepcionals o d'impediments per normativa sectorial, una
recomanacié amb valor general.

(...)
4. Articulo 3.1 relativo a la exigencia de un Estudio de impacto e integracion

paisajistica exigido para todas las infraestructuras con presencia visual
significativa en el territorio.

5. Articulo 3.3 sobre el deber de recabar el Informe del impacto e integracion
paisajistica.

En el caso de la variante proyectada de Collbato:

= No se minimizan los desmontes y terraplenes ni la afectacion al
sistema de drenaje natural.

= No se minimiza la fragmentacion fisica del territorio.

= No se minimizan los cambios de configuracion de los terrenos
necesarios para la construccion del tramo de autovia.

= No se contempla la construccién de tuneles de longitud, y falsos
tuneles para evitar la alteracion radical de la topografia.

= No se reduce el impacto de la presencia de la Autovia en el paisaje
rural.

= Lainsercion de la via en el paisaje ni es correcta ni es discreta.

= No se acompania todo el trazado con arbolado y vegetacion.

Extremos, todos ellos, que deben comportar la denegacién de la
aprobacion del Proyecto y la declaracion de impacto ambiental desfavorable

respecto a la variante 3 del Tramo 3 de Collbato.

Veintidés: AFECTACION A LA ZONA DE CAMPEO Y CAZA DEL AGUILA
PERDICERA.

El Anteproyecto aprobado provisionalmente afecta también una
zona de campeo y caza del aguila perdicera, especie dotada de especial
proteccion. Zona de campeo y caza que estd completamente documentada
mediante numerosos Informes Técnicos que avalan la necesidad de su

preservacion. En particular en la zona denominada “Ginesteres”, sita justo en el
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enlace previsto para engarzar la actual A-2 con la nueva Variante de Collbato y

en el resto de trazado de la nueva variante.

Es por ello que el nuevo trazado de Variante no puede, ni deber

afectar dicha area, transformandola, pavimentandola y fragmentandola.

Afectar dicha zona de campeo y caza del aguila supone destruir y
alterar gravemente un area singular, infringiendo los objetivos de proteccién
derivados del conjunto de la legislacion ambiental. Y en particular de las

siguientes Normas:

= Directiva Europea 79/409 de proteccion de las aves.

= Directiva Europea 92/43 de proteccion de los habitats y especies de fauna
y flora.

» Ley estatal de proteccion de la biodiversidad (Ley 42/2007 de 13 de
diciembre).

Siendo conocido el deber de todos los poderes publicos de velar
por la conservacién y por la utilizacion racional del patrimonio natural, asi como

por el mantenimiento de la integridad de los ecosistemas.

Con objeto de acreditar el area afectada, se remitira Informe del

Area de Medio Ambiente.

Veintitrés: EXCESO DE LA PENDIENTE PROYECTADA.
CONVENIENCIA DE REVISAR EL PROYECTO PARA
ASEGURAR LA PENDIENTE MAXIMA DEL 4%.

Asimismo, procede indicar que el Anteproyecto, en la formay
con las caracteristicas y trazado previsto y aprobado provisionalmente,
prevé unas pendientes excesivas del orden del 4’5% hasta el 5’5% en

determinados puntos en Collbaté.

Asi resulta de los siguientes Planos 5.1.1 y hojas:

» Hoja 31 de 48: 5'5%.
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Hoja 32 de 48: 5'5%.
Hoja 33 de 48: 5'5%.
Hoja 34 de 48: 5'5%.
Hoja 35 de 48: 5'5%.

En particular, el porcentaje de pendiente de la nueva Variante
de Collbaté es de 5'5% tal y como se admite en la pagina 45 de la Memoria

del Anteproyecto, que dispone:

“La tercera zona se ubica en la nueva variante de Collbato
entre los pp.kk 572+000 al 574+750. La pendiente de disefio del
5,5% se ve forzada por la orografia existente y la conexion final
con el trazado existente en el entorno del enlace 576, muy
condicionado por la conexion con la antigua N-1l1 que da acceso a
Esparreguera y la conexién con la antigua A-2 para conecta con
Collbaté y la proximidad de la riera de Can Dalmases.”

Pues bien, dichas pendientes las consideramos técnicamente
inadecuadas, y entendemos que superan los limites admisibles, por ser
excesivas. Pendientes de especial peligrosidad, en los tramos de bajada y
rectas prolongadas. Y grado de pendiente excesivo por vulnerar lo
dispuesto en la Instruccién de carreteras Norma 3.1-IC sobre trazado,
aprobada por Orden del Ministerio de Fomento FOM 273/2016 de 19 de

febrero.

En particular, entendemos que podria producirse la infraccién
de los criterios y Normas establecidos en el Capitulo 5 Trazado en alzado,

apartado 5.2.1 Valores maximos y minimos.
Dicha Instruccién, establece el 4% como rampa de pendiente
maxima admisible para Autovias y Autopistas con velocidad de Proyecto

de 140, 130, 120, 110 y 100 Km/h.

Permitiéndose unicamente, de forma excepcional, la inclinacién del

5% en Autovias con velocidad de Proyecto 100Km/h.
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Extremo determinante del deber de revisar el Anteproyecto para
asegurar que las pendientes no excedan del 4% correspondiente a la inclinacién

maxima para Autovias de 120Km/h como es el caso que aqui nos ocupa.

Sin duda, incrementar dicho porcentaje de pendiente con el
nuevo trazado de la variante de Collbaté comporta introducir un elemento
de peligrosidad y un grado de riesgo de siniestralidad excesivo,
incompatible con el deber de actuacién con prudencia, moderacion y

prevencion y cautela que debe seguir a las Administraciones Publicas.

Veinticuatro: INSUFICIENCIA, DEFECTOS Y ERRORES DE “ESTUDIO
DE RUIDO” DE IMPACTO ACUSTICO.

El andlisis del factor del ruido y de los efectos de la contaminacién
acustica es uno de los principales factores a valorar —junto con el impacto en los
espacios naturales- en el caso de ampliacidn o construccion de una Autovia de

la importancia de la que aqui nos ocupa.

Impacto ambiental que es uno de los principales, maxime ante la
dimensién de la obra —que alcanzara los 6 carriles- el entorno humanizado, el
volumen de trafico que pretende fomentar y la alta velocidad de la via y del

Proyecto.

Pues bien, siendo dicho factor tan importante, lo cierto es que el
Estudio de ruido elaborado carece del rigor, fiabilidad y contenido minimo

exigibles.

En este sentido debe indicarse:

1. El propio “Estudio de Ruido” (Apéndice 2 del EIA) a pesar de indicar
que efectua el Analisis e inventario de edificaciones situadas en un
margen de 600metros a cada lado de la infraestructura, refiriendo la
presencia de 6.844 edificaciones, no ha efectuado ninguna medicién
sobre el terreno.

Asi se reconoce expresamente en el Apartado 4.3 “Campafia de
Mediciones Acusticas” en el que se dice:
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“4.3. CAMPANA DE MEDICIONES ACUSTICAS

Dado el momento excepcional derivado del virus Covid-19 no
se han realizado mediciones acusticas en el entorno de la
infraestructura. En cualquier caso, las mediciones realizadas no
serian representativas de la realidad ya que el volumen de trafico
actualmente no seria el habitual. Por tanto, se propone realizar las
mediciones acusticas durante la elaboracion del proyecto
constructivo de manera que permitan caracterizar adecuadamente
el escenario actual.”

(Sic. Pagina 19 del Estudio de Ruido).

Siendo evidente que si bien hubo un periodo de confinamiento en marzo
— mayo del 2020, tanto antes como después de los 3 meses indicados
resultaba plenamente posible efectuar una campafa de mediciones
acusticas sobre el terreno.

. La realizacion de las mediciones acusticas es requisito previo y “sine qua
non” para efectuar la evaluacién del mismo. Realizacion de medidas
acusticas sobre el terreno que son imprescindibles y sin las cuales no se
puede ni aprobar el Anteproyecto ni efectuar la evaluacién ambiental.

Asi resulta un requisito indispensable, por exigirlo, entre otras, las
siguientes disposiciones legales y reglamentarias:

= Directiva 2002/49/CE de 25 de junio sobre evaluacion y gestion del
ruido ambiental.

» Ley catalana de proteccion de la contaminacion acustica, Ley 16/2002
de 28 de junio y Decreto 176/2009 de 10 de noviembre.

= Directiva UE 2015/996 de 19 de mayo sobre métodos comunes de
evaluacion del ruido modificada por la Directiva 2020/367 de 4 de
marzo.

= Ley 37/2003 de 17 de noviembre del ruido.

» Real Decreto 1513/2005 que desarrolla lo referente a evaluaciéon y
gestion del ruido ambiental y RD 1367/2007 de 19 de noviembre y RD
1038/2012 de 6 de julio.

. La simple modelizacién de la situacion acustica mediante un modelo

matematico resulta no admisible, y su escasa fiabilidad se constata con

los resultados obtenidos, que no indican los niveles de ruido real en la
poblacion de Collbatd y en su nucleo urbano.

Asi sucede con los Planos numeros 3, 4 y 5 del Anexo 2.
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4. Ello no obstante el Estudio reconoce la principal afectacién por ruido
en el municipio de Collbato, en el que se superan ampliamente los
objetivos de calidad acustica en numerosas edificaciones.

Asi consta en las paginas 19 y 20 del Estudio, tanto en los graficos
como en la documentacion escrita, en la que se indica:

“Tras realizar el analisis se ha comprobado como la A-2

presenta afeccion en situaciéon actual. El municipio que mayor
impacto presenta es el municipio de Collbato, seguido por el
Bruc, ambos con afeccién principalmente en el uso
residencial.
Asi mismo, atendiendo a los edificios de uso sensible destaca,
como uso sanitario con afeccion, la Residencia Santa Rita, en el
municipio de Collbatd, asi como cuatro edificios de uso docente:
dos en el municipio El Bruc, uno de ellos correspondientes al CEIP
situado en las inmediaciones del eje viario B-111 y el otro a la
guarderia La Cadiret y otras dos edificaciones docentes en el
municipio de Castelloli, pertenecientes ambas a la guarderia
municipal Castelloli.”

(Sic. Pagina 20 del Estudio de ruido Anexo 2 del EIA).

El referido Estudio no evalua el efecto rebote, reflexidn o reverberacion
provocado por la presencia de las Montanas de Montserrat que actuan
como amplificador del nivel de contaminacion acustica. Por el contrario, el
Estudio indica que “se ha considerado un orden de reflexion de “uno” para
todos los calculos.” Y en cuanto al terreno, el Estudio se limita a decir que
“se han definido distintos valores para el coeficiente de absorcion. En
términos generales se considera el terreno como absorbente”. Nada mas
lejos de la realidad: la realidad es que cualquier estudio acustico que se
efectue en relacion a cualquier alternativa a cielo abierto que se pueda
disefar al paso por Collbaté debe considerar que su nucleo urbano esta
en su totalidad en el interior de la pantalla acustica que representa la
Montafa de Montserrat, paredes de roca de mas de 600 metros de altura
en relacion al eje de la carretera, sin ninguna capacidad de absorcion del
ruido, sino que, al contrario, provocan un efecto directo de rebote
creandose unos campos reverberantes por las reflexiones multiples que
ocurren en las paredes de la montaina, como sucede en cualquier trazado
de carretera “en trinchera”. Este efecto de reverberacion puede
incrementar el ruido ambiental en un minimo de 10 dBA y por tanto el
estudio acustico que se efectue debe corregir los limites diurnos y
nocturnos de tolerancia. La alternativa mas favorable es sin duda la del
faso tunel, unica solucion para el paso por Collbato si provocar molestias
por ruido. Las pantallas acusticas que se podria prever en los trazados a
cielo abierto deberian ser de gran altura y semi-cerradas por su parte
superior, tal como reconoce el propio Estudio, provocando un enorme
perjuicio paisajistico y una nueva barrera fisica.
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Extremos, todos ellos, que hacen poco riguroso y fiable el Estudio
y analisis del impacto sonoro de la Autovia y de la ampliacion y variantes
proyectadas, y que imposibilita su aprobacién. Siendo indispensable revisar y

ampliar dichos extremos.

Veinticinco: SOBRE EL DEBER DE ADOPTAR MEDIDAS
COMPENSATORIAS A LA DESTRUCCION DE 15HA DE
BOSQUES.

Resulta incuestionable que el Proyecto, ante la afectacion a 13HA
de suelo forestal y de habitats de interés comunitario, esta obligado a establecer
medidas correctoras compensatorias en el Estudio de Impacto Ambiental. Y es
claro que la Administracion que promueve la infraestructura tiene el deber de
cumplimentar y ejecutar dicha medida compensatoria, asi como establecer con

toda concrecion y claridad la forma de ejecucion.

Lo cierto es que el Documento numero 4 del EIA, Apéndice 7, se
limita a establecer una tabla con el “calculo de la superficie a compensar por
tramo y alternativa”, si bien no se establece cdmo se compensan las superficies,

en qué lugar, ni en qué plazo.

En este sentido, el EIA, Apéndice 7, se limita a comentar, en la

pagina 38 del mismo, lo siguiente:

= Tramo 3. Collbaté 3 — Variante: 150.152.
» Superficie computable (m2): 300.304.

“Al tratarse de superficies considerables que van de 3,5 a
30 hectireas se estima necesario que la administracion
competente en medioambiente disponga de los terrenos para
ejecutar un proyecto de restauracion forestal.

A priori, se considera que la superficie a restaurar deberia
cumplir los siguientes requisitos minimos para garantizar el éxito de
la actuacion:

» Continuidad con el entorno natural, es decir, no se trata de
una superficie aislada, lo que condicionaria el correcto
funcionamiento ecoldgico de la nueva superficie restaurada.

* Buena accesibilidad para facilitar las labores seguimiento y
mantenimiento propuestas.
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* Terrenos de titularidad publica o terrenos privados en los que
existan acuerdos de gobernanza o convenios que aseguren la
continuidad de la masa forestal restaurada.”

Pues bien, resulta evidente que, caso de optarse por la alternativa
3 —como asi se hace- el EIA y el Proyecto deben concretar en qué terrenos,
proximos al ambito deforestado, se ejecutara la compensacion con 300.304m2
de suelo forestal, definiendo y precisando en qué punto y en qué plazo se

efectuara la reforestacion de las 30HA indicadas.

Falta de definicién que constituye una irregularidad invalidante del

Proyecto y del EIA, que debe impedir su aprobacion.

Debiendo indicarse que tal compensacién debera efectuarse en el
propio municipio afectado por pérdida de terreno forestal, extremo que no parece

viable.

Veintiséis: ERROR EN LA PREVISION DE CRECIMIENTO INDUSTRIAL DE
300 HECTAREAS EN LA CUENCA DE ODENA.

El Apéndice relativo a la justificacion del incremento de trafico viario

de la A-2, parte de previsiones erroneas.

Para demostrar lo que ha quedado dicho, basta con referir, la
prevision, -citada en el propio Documento del Proyecto- de la implantacion de
nuevas zonas industriales cuantificadas en 300 Hectareas de futuro suelo
industrial en la Cuenca de Odena y la zona de influencia de Igualada derivadas
del Plan Director Urbanistico de la Actividad Econémica de la Cuenca de Odena
del 2009 (PDUACO).

Lo cierto es que el Plan ha quedado obsoleto y la oposicion popular,
vecinal y de algunos Consistorios, asi como la desproporcion del mismo, ha
comportado que el Plan en revision reduzca a un 65% las previsiones del
anterior, limitando los crecimientos industriales a un total de 175HA, segun

informacion publicada en medios de comunicacion el pasado 18 de abril de 2022,
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relativa al Plan aprobado inicialmente. Zonas industriales de las siguientes

superficies:
= 100HA ]
= 56HA aerédromo de Odena. )
» 14HA Raval i Can Marqués de Odena.
= 5HA en Vilanova del Cami.

Habiendo salido publicada recientemente en el DOGC numero
8662 de 6.5.2022, el Acuerdo de aprobacion inicial del Plan Director de actividad

econdmica de la Cuenca de Odena y la modificacién del PDUCO.

Pues bien, dicha reduccién supone la correlativa reduccién de
las previsiones de movilidad estimadas en el Anteproyecto que aqui nos

ocupa.

Previsiones que deben ser revisadas a la baja, a la vista del
cambio de las circunstancias tenidas en cuenta para justificar la ampliacién
de la Autovia A-2.

Veintisiete: INFRACCION DE LOS PRINCIPIOS DE ACTUACION DE LAS
ADMINISTRACIONES PUBLICAS EN MATERIA DE LUCHA
CONTRA EL CAMBIO CLIMATICO.
DEBER DE MITIGAR LA CONTAMINACION ATMOSFERICA, DE
REDUCIR LAS EMISIONES DE CO2 Y DE FOMENTAR UNA
NUEVA MOBILIDAD SOSTENIBLE.

Procede, en este punto, invocar que la actuacién que aqui nos
ocupa, tendente a ampliar la A-2, va en la linea y direcciéon opuesta y del
todo contraria a las nuevas politicas y a los nuevos principios que las
Administraciones Publicas deben adoptar ante la situacion de emergencia
climatica, y ante el deber de luchar contra el cambio climatico y de adoptar

medidas de mitigacion.

Unos nuevos principios acordes con el fomento de la
movilidad sostenible, la reduccion del uso del vehiculo privado y del

transporte de mercancias terrestres, del fomento del transporte publico y
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del transporte de mercancias por ferrocarril y del deber de mitigar y reducir
los gases con efecto invernadero, las emisiones de diéxido de carbono y

la contaminacion atmosférica en general.

Deberes y principios establecidos, entre otros en:

» La Ley estatal 7/2021 de 20 de mayo de cambio climatico y transicion
energeética.

» La Ley catalana 16/2017 de 1 de agosto de lucha contra el cambio
climatico.

Debiendo invocar en particular, los siguientes articulos:

= Articulos 1 a 3 de la Ley 7/2021 sobre los principios rectores y sobre los
objetivos minimos de reduccion de gases de efecto invernadero.

= Articulo 21 de la Ley 7/2021, que dispone:

ARTICULO 21 LEY 7/2021: Consideracion del cambio
climatico en la planificacién y gestion territorial y urbanistica,
asi como en las intervenciones en el medio urbano, en la
edificacion y en las infraestructuras del transporte.

“1. La planificacion y gestion territorial y urbanistica, asi
como las intervenciones en el medio urbano, la edificacion y las
infraestructuras de transporte, a efectos de su adaptacién alas
repercusiones del cambio climatico, perseguiran
principalmente los siguientes objetivos:

a) La consideracion, en su elaboracion, de los riesgos
derivados del cambio climatico, en coherencia con las demas
politicas relacionadas.

b) La integracion, en los instrumentos de planificacion y de
gestion, de las medidas necesarias para propiciar la adaptacion
progresiva y resiliencia frente al cambio climéatico.

c) La adecuacién de las nuevas instrucciones de calculo
y disefio de la edificacion y las infraestructuras de transporte
a los efectos derivados del cambio climético, asi como la
adaptacion progresiva de las ya aprobadas, todo ello con el
objetivo de disminuir las emisiones.

d) La consideracion, en el disefio, remodelacion y gestion de
la mitigacion del denominado efecto «isla de calor», evitando la
dispersion a la atmdésfera de las energias residuales generadas en
las infraestructuras urbanas y su aprovechamiento en las mismas
y en edificaciones en superficie como fuentes de energia
renovable.”
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Articulos 1, 2 y 3 de la Ley catalana 16/2017 del cambio climatico sobre
las medidas encaminadas a la mitigacion y adaptacion al cambio
climatico, sobre la finalidad de reduccion de las emisiones de gases con
efecto invernadero y sobre los principios de actuacion de la
Administracion Publica en la materia.

Articulo 21.2 sobre la politica de infraestructuras en Cataluia, que
dispone:

ARTICULO 21.2 LEY 16/2017: Infraestructuras.

“(..)

2. Los promotores de la planificacion de los siguientes
ambitos sectoriales: agricultura, ganaderia, gestion forestal,
pesca, energia, transporte, gestion de residuos, gestion de
recursos hidricos, ocupacion del dominio publico maritimo terrestre,
utilizacion del medio marino, turismo, ordenacion del territorio
urbano y rural, o de los usos del suelo; y los promotores de los
proyectos constructivos de nuevas infraestructuras de
puertos, aeropuertos, transporte terrestre y ferroviario, energia,
residuos y agua que se desarrollen en Catalufia deben
incorporar, en el marco de la evaluacién ambiental estratégica de
planes y en el marco de la evaluacion de impacto ambiental de
proyectos:

a) El andlisis de su vulnerabilidad frente a los impactos del
cambio climatico de acuerdo con el conocimiento cientifico actual.
Los estudios ambientales estratégicos de los planes y los estudios
de impacto ambiental de los proyectos tienen que prever, cuando
asi lo determine el analisis de vulnerabilidad efectuado, medidas de
adaptacion a los impactos del cambio climatico asi como su
seguimiento y monitorizacion.

En el caso de los proyectos constructivos de nuevas
infraestructuras, este andlisis debe evaluar, al menos, el impacto
sobre la nueva infraestructura del incremento de la frecuencia de
fendmenos meteoroldgicos extremos y, en el caso de que sea
pertinente —segun la tipologia de infraestructura—, de la falta de
suministros.

b) La evaluacion de su contribucion a las emisiones de
gases de efecto invernadero, incluido su impacto sobre el
stock de carbono y la capacidad de evacuacién del territorio
afectado. Esta evaluacion debe recoger, para cada una de las
alternativas consideradas, una estimacion de las emisiones de
gases de efecto invernadero.

En el caso de los proyectos constructivos de nuevas
infraestructuras, esta evaluacion debe tener en cuenta tanto la
fase de construccion como la de explotacion.

c) En el caso de los planes cuyo alcance sea el conjunto de
Catalufia, estos deben incluir también un objetivo de reduccién de
emisiones de gases de efecto invernadero respecto de un afio base
de referencia. Esta obligacion también es de aplicacién para
aquellos planes con un alcance territorial mas reducido pero en los
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gue la participacion de sus emisiones respecto del total del ambito
en Cataluia sea significativa.

.)

Pues bien, ante tales deberes y principios, lo cierto es que el

Proyecto que aqui nos ocupa:

Amplia la Autovia A-2 fomentando el transporte por carretera y lanzando
un nuevo efecto llamada al transporte de mercancias por carretera.

=  Afecta mas de 1.200HA de habitats de interés comunitario.

= Destruye 13HA de bosques y una importante superficie de suelo agricola
en Collbatd, con afectacién a miles de arboles y a su capacidad como
embornal o sumidero de CO2.

= Aumenta la capacidad de la via y el nivel de contaminacion.
» Las pendientes proyectadas son excesivas.
= Supone mayor contaminacion atmosférica.

= Al incremento de trafico y velocidad le seguira un incremento del nivel de
emisiones y contaminacion.

Extremos, todos ellos, contrarios a los nuevos principios rectores
de la politica de infraestructuras y de movilidad, ajustados a la lucha contra el
cambio climatico y al deber de las Administraciones publicas de mitigar las

emisiones.

Debiendo referir també que, de conformidad con lo dispuesto en el
articulo 40 de la Ley de evaluacién ambiental, el érgano ambiental debe realizar
un analisis técnico del expediente evaluando los efectos ambientales del
Proyecto y teniendo en consideracion los efectos sobre el cambio climatico.
Analisis que no consta en el Proyecto elaborado. Y sin duda ampliar la A-2 en
la forma proyectada incidira negativamente en la politica de mitigacion de las

emisiones de CO2.

Antes, al contrario, comportara un aumento de la emisidon de gases

de efecto invernadero y de los niveles de contaminacién atmosférica.
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Asi se constata en el Informe Técnico elaborado por el
Ingeniero Municipal respecto del tramo de Collbatd, optando por la Variante
3 de Collbato:

= Incremento de producciéon de CO2 estimado en 25.000 toneladas/aio
resultado del incremento de pendiente del 3'5% al 55% de la Variante,
con un total de 525.000 toneladas respecto de la situacién actual.

= Pérdida de absorcion de CO2 de 500.000Tn/aino, como consecuencia
de la afectacién a las 13HA de masa forestal. Calculados con arreglo a
datos del CREAF (De 10.000 a 15.000 pies de pinar a razén de 50
Toneladas / afio y densidad 717/HA).

Y en cuanto a la infraestructura completa, considerando todo
el trazado la pérdida de 37’92HA comportaria una pérdida de absorcion de
CO2 de 1.350.000Tn/afo.

Y el incremento de produccion de CO2 en el trazado completo

(32’85Km) se estima en 1.550.000Tn/ano en relacién a la situaciéon actual.

Extremos que deben comportar el reestudio del Anteproyecto que

aqui nos ocupa.

Veintiocho: DESPROPORCION DEL AREA DE APARCAMIENTO DE
CAMIONES Y UBICACION INMEDIATA A ESPACIOS
NATURALES DOTADOS DE PROTECCION ESPECIFICA.

Finalmente, debemos efectuar alegaciones contra el gran
aparcamiento de camiones previsto entre los municipios de Collbaté y
Esparraguera. Aparcamiento de camiones dimensionado para un numero no

inferior a 358 al que nos oponemos en base a los siguientes motivos:

1. Caracter manifiestamente desproporcionado de su superficie: 4'4HA
44.956m2.

2. Ubicacion inidénea al ser contigua y directamente colindante con espacios
naturales protegidos.
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En este sentido, esta gran infraestructura auxiliar de la Autovia se

sitda colindante con:

» El espacio del PEIN Montserrat ES 510139.

» Zona LIC ES 5110012 Montserrat — Roques Blanques — rio Llobregat.

Asi se confirma en el Plano numero 3.6.3.3 Hojas 2 y 3 del Estudio

de Impacto Ambiental.

Y se observa la desproporcion y la magnitud de la obra en la Planta
de trazado, Plano 04.02 Hoja 35.

Tampoco se observa que se prevean medidas de integracion
paisajistica relativas a la plantacion de arboles en toda su superficie, entre las
plazas y en perimetro exterior, para minorar su impacto. Extremos que deben

dar lugar a su denegacion en la forma y lugar proyectados.

Maxime dado el impacto directo sobre la Red Natura 2000 vy los
impactos por contaminacion acustica, luminica y atmosférica. Siendo también
negativa la acumulacion de camiones cisterna y de transporte de mercancias
colindante a zonas boscosas, a espacios Natura 2000 y también a los escasos

700m de los nucleos de poblacion de Collbat6 y Esparraguera.

Por todo ello, A LA ADM'N'STRAC'ON
GENERAL DEL ESTADO SOLICITAMOS:

Tenga por evacuado el tramite de Informe por parte del
Ayuntamiento de Collbaté del Anteproyecto de adecuacion, reforma y ampliacion
de la Autovia A-2 Tramo Martorell — Igualada, aprobado provisionalmente en
fecha 17 de marzo de 2022 y publicado en el BOE numero 81 de 5 de abril de
2022, asi como en relacion al procedimiento de evaluacién ambiental, y en

meritos de cuanto ha quedado dicho, acuerde:
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. Considerar incompatible con el planeamiento territorial y urbanistico
la alternativa 3 de nuevo trazado de variante en el Tramo 3 de
Collbaté, y tener por evacuado el tramite previsto en el articulo 16.1
de la Ley 37/2015 de 29 de septiembre de carreteras y por notificada
la disconformidad del Ayuntamiento de Collbaté respecto a la nueva
variante de Collbaté.

. Considerar el impacto ambiental del Proyecto como negativo y de
caracter critico e incompatible, de la Alternativa 3 del Tramo 3
seleccionada a su paso por Collbaté e instar una declaracion de
impacto ambiental desfavorable del Anteproyecto en su tramo
correspondiente al municipio de Collbaté.

. Seleccionar la alternativa correspondiente al soterramiento de la
Autovia A-2 Alternativa 2 del Tramo 3, falso tunel, e incorporar a la
misma las Propuestas de mejora efectuadas por el Ayuntamiento de
Collbaté que figuran en el Documento numero 3 acompainado a este
Informe.

. Requerir la Revision del Anteproyecto y la consideraciéon y Estudio
detallado de los efectos de la supresion del peaje en la AP-7 y en la AP-2
y de la disminucion del trafico en la A-2. Con realizacion de un nuevo
Estudio de la intensidad del trafico de la A-2 en el momento actual para
conocer el trafico real actual, ante la nueva alternativa de uso de la AP-7
y la AP-2 libre de peaje, y atendiendo a la reduccion reciente de los suelos
industriales programados en la cuenca de Odena.

. Solicitar el Estudio de la Alternativa 0 a la vista de las nuevas

circunstancias de trafico, asi como de la Alternativa 0 mejorada de
mantenimiento del actual trazado y caracteristicas con la sola adecuacion
de condiciones de trazado, de numero de carriles, o grado de curvas en
puntos criticos en los que lo requieran las condiciones de siniestralidad y
de seguridad debidamente constatadas.

. Actualizar y adaptar el Presupuesto de la obra a los precios vigentes en
el 2022 para la adecuada toma de decisiones en el Analisis de costes-
beneficios, dado que el Presupuesto referido al 2019 ha quedado
obsoleto. Y optar por la Alternativa de simple adaptacién y reforma de la
A-2 con minimizaciéon de los impactos actuales e implantacion de falso
tunel en Collbaté y mejora de la eficacia costes-beneficio de toda la
infraestructura proyectada.

. Solicitar la realizacion de un Estudio Acustico con mediciones de ruido y
teniendo en consideracion el efecto pantalla y de reverberacion de la
Montafia de Montserrat. EIl Estudio Acustico carece de las debidas
garantias por falta de mediciones del ruido real.

. Exigir el redisefio del Anteproyecto garantizando unas pendientes no
superiores al 4’5%.
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9. Garantizar el cumplimiento del principio de colaboracién entre
Administraciones y consensuar con el Ayuntamiento de Collbaté la
solucion del Proyecto en el tramo que afecta nuestro municipio.

10.Garantizar el principio de transparencia y participacion ciudadana y
someter nuevamente el expediente a informacion publica incluyendo en
el Edicto informacion relativa a la verdadera naturaleza de la obra de
“Ampliacion de la A-2 hasta 6 carriles y construccion de 3 variantes en
Collbato, El Bruc y Castelloli”.

Collbato a treinta de junio de dos mil veintidos.

Fdo.: Miquel Sola Navarro
Alcalde de Collbatd

DEMARCACION DE CARRETERAS EN CATALUNA
ADMINISTRACION GENERAL DEL ESTADO
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