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EL B.O.E de 5 de abril de 2022 insertó el siguiente anuncio. 

 

Anuncio de la Demarcación de Carreteras del Estado en Cataluña sobre sometimiento a 
Información Pública del Anteproyecto "Adecuación, reforma y conservación de la autovía 
A-2. Tramo: Igualada - Martorell". Provincia de Barcelona. (Clave: A0-B-25) y del Estudio 
de Impacto Ambiental contenido en el mismo. 

 

El período de información pública es de 30 hábiles.  

 

El Anteproyecto de Adecuación, reforma y Conservación del Corredor Nordeste. Autovía 
A-2. Tramo: Igualada-Martorell se redacta bajo una premisa que se considera correcta: 
mejorar y acondicionar una carretera preexistente, a las nuevas exigencias de seguridad.  
Resulta más sostenible actuar sobre una infraestructura ejecutada que construir una 
nueva.  Dicho esto, nos encontramos con varios motivos que nos impulsan a desestimar el 
Anteproyecto tal y como está planteado, basándonos en las siguientes: 

 

ALEGACIONES. 

 

PRIMERO.  EL ANTEPROYECTO VULNERA EL PLANEAMIENTO TERRITORIAL DE CATALUÑA 
Y NO TIENE EN CUENTA LA NORMATIVA SOBRE CAMBIO CLIMÁTICO.   

 

El ámbito de estudio abarca parte de los términos municipales de Abrera, Esparreguera y 
Collbató, pertenecientes a la comarca del Baix Llobregat, y parte de los términos 
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municipales de Els Hostalets de Pierola, El Bruc, Castellolí, Òdena, Igualada y Jorba, 
pertenecientes a la comarca de la Anoia. 

 

En los datos previos de la Memoria del Anteproyecto (páginas 5 y siguiente) no se 
menciona en ningún momento el planeamiento territorial y urbanístico de Cataluña que 
incide sobre esta carretera, aunque la titularidad de la misma sea del Estado. 

Al respecto, se debe tener en cuenta lo que dispone: 

• El Plan Territorial de las Comarcas Centrales, aprobado por Acuerdo de Gobierno 
de la Generalitat de 16 de septiembre de 2008.  

• El Plan Territorial Metropolitano de Barcelona (PTMB), aprobado por Acuerdo de 
Gobierno de la Generalitat de Cataluña de 20 de abril de 2010. 

• El Plan Director de Infraestructuras de la Rótula Martorell-Abrera, aprobado por la 
Comisión de Territorio de Catalunya el 24 de julio de 2020. 

 

La Ley 37/2015, de 29 de septiembre, de Carreteras, indica en su Exposición de Motivos 
que “Igualmente se impone la necesidad de conciliar el planeamiento y desarrollo urbanístico y la 
ordenación del territorio con el mantenimiento del flujo de tráfico de largo recorrido libre de 
entorpecimientos que podrían afectar muy negativamente a la Red de Carreteras del Estado y 
provocar ineficiencias en la gestión de los recursos que a ella se dedican” 

Para más tarde expresar que “no menos importante es la detallada regulación que se hace en la 
Ley de los procedimientos de coordinación entre el planeamiento viario y la ordenación territorial 
y urbanística, que deben llevarse a cabo de forma coordinada para evitar disfunciones posteriores 
de costosa y difícil corrección en otro caso, a cuyo fin se disponen medidas cautelares de carácter 
temporal. Se modifican asimismo parcialmente los procedimientos de información pública, con 
objeto de lograr mayor transparencia en la actuación administrativa. Teniendo en cuenta que la 
afección al sistema viario puede producirse por desarrollos urbanísticos no estrictamente 
colindantes con la carretera, pero que han de servirse de esta para su accesibilidad, se amplía la 
necesidad de información y coordinación a planeamientos ubicados en las zonas de influencia de 
las carreteras.” 

 

En concreto el artículo 16.1 de la Ley 37/2015 establece que  

 

“Cuando se trate de llevar a cabo la construcción de carreteras o variantes u otras 
actuaciones en carreteras estatales que afecten a la ordenación territorial o al 
planeamiento urbanístico vigentes, el Ministerio de Fomento deberá remitir el estudio 
informativo aprobado inicialmente a las comunidades autónomas y entidades locales a las 
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que afecte la actuación, al objeto de que examinen e informen en el plazo de un mes el 
trazado o actuación propuestos. 

Transcurrido un mes más sin que dichas administraciones públicas hayan notificado sus 
respectivos informes, se entenderá que están conformes con la actuación propuesta. En 
caso de disconformidad, que necesariamente deberá ser motivada, el Ministerio de 
Fomento decidirá si procede continuar con la tramitación de la actuación, y en este caso la 
elevará al Consejo de Ministros, que resolverá si procede aprobarla. En caso de ser así, el 
Consejo de Ministros ordenará la modificación o revisión, del planeamiento territorial, o 
urbanístico afectados, los cuales deberán acomodarse a las determinaciones de la 
actuación en el plazo de un año desde la aprobación de la misma.” 

 

Resulta idóneo que la Adecuación de la A2 analice la posible colisión con el planeamiento 
territorial vigente cuando está en fase de Anteproyecto y no de Estudio Informativo. 

 

Se debe tener en cuenta que el PTMB y el Plan Director de Infraestructuras de la Rótula 
Martorell-Abrera deben ser respetados por el Anteproyecto de Adecuación por los 
siguientes motivos: 

 

• El PTMB no fue impugnado por el Estado, que era miembro incluso de su comisión 
de elaboración, y por tanto consintió la firmeza del acto administrativo. 

De esta forma lo recoge el artículo 16.6 de la Ley 37/2015, expresándose en 
términos parecidos la Ley de carreteras anterior:  

 

Acordada la redacción, revisión, modificación o adaptación de cualquier instrumento de 
planificación, desarrollo o gestión territorial, urbanística, o de protección medioambiental, 
que pudiera afectar, directa o indirectamente, a las carreteras del Estado, o a sus 
elementos funcionales, por estar dentro de su zona de influencia, y con independencia de 
su distancia a las mismas, el órgano competente para aprobar inicialmente el instrumento 
correspondiente, deberá ponerlo en conocimiento del Ministerio de Fomento, antes de 
dicha aprobación inicial, para que éste emita un informe comprensivo de las 
consideraciones que estime convenientes para la protección del dominio público. La 
misma regla será aplicable también al inicio de la tramitación de aquellas licencias que 
vayan a concederse en ausencia de los instrumentos citados. Reglamentariamente se 
definirá la zona de influencia de las carreteras del Estado.  

 

El Ministerio de Fomento dispondrá de un plazo de tres meses para emitir su informe, que 
será vinculante en lo que se refiere a las posibles afecciones a la Red de Carreteras del 



4 

 

Estado. Transcurrido dicho plazo sin que el informe se haya evacuado se entenderá que es 
conforme con el instrumento de que se trate, al efecto de poder continuar con su 
tramitación. Las determinaciones urbanísticas que pudieran derivar de una eventual 
aprobación definitiva de aquél que afecten al dominio, o al servicio públicos de titularidad 
estatal, serán nulas de pleno derecho. También será nulo de pleno derecho cualquiera de 
los instrumentos mencionados en este apartado en cuya tramitación se haya omitido la 
petición del informe preceptivo del Ministerio de Fomento, así como cuando sean 
aprobados antes de que transcurra el plazo del que dispone dicho departamento para 
evacuarlo y en ausencia del mismo, cuando menoscaben, alteren o perjudiquen la 
adecuada explotación de las carreteras del Estado 

 

• El artículo 16.3 de la Ley 37/2015 establece que “no podrán aprobarse instrumentos 
de modificación, revisión, desarrollo o ejecución de la ordenación territorial y urbanística, 
que contravengan lo establecido en un estudio de carreteras aprobado definitivamente. El 
incumplimiento de la anterior prohibición comportará la nulidad de pleno derecho del 
instrumento de ordenación.”   

Este precepto establece una jerarquía de los estudios de carreteras sobre el 
planeamiento territorial y urbanístico en tramitación, pero no sobre el que está 
vigente antes que se apruebe definitivamente dicho estudio. 

 

El objecto del Anteproyecto es la mejora de trazado, la ampliación de capacidad y la 
reordenación de accesos del tramo de autovía A-2 comprendido entre los pp.kk. 555+600 
al 585+000.  El trazado propuesto aumenta la fragmentación en un territorio muy 
afectado por infraestructuras de movilidad y energéticas. 

El PTMB establece en esta parte del territorio lo siguiente: 

Entorno de Martorell. (Memoria. Pág. 179) 

El ámbito de Martorell tiene una concentración muy alta de vías estructurantes primarias, 
pero la red secundaria y suburbana no resuelve adecuadamente las relaciones internas del 
sistema urbano, que se debe realizar utilizando tramos de las diferentes autovías. 

Las propuestas en este ámbito son: 

- Vías suburbanas de conexión entre Martorell, Abrera, Olesa y Esparreguera. 

- Integración urbana y conversión en una vía suburbana secundaria del tramo de autopista 
de la AP-7 i la A-2 en Martorell.  Esta actuación está condicionada a que se desarrolle la 
nueva A-7 entre Sant Sadurní y Abrera que cumplirá la misma función. 

- Ampliación y mejora de la carretera B-224 - Nueva carretera entre Gélida i Martorell por 
el corredor de la Línea de Alta Velocidad.  



5 

 

Atendiendo a la complejidad territorial de este ámbito, el PTMB prevé que se apruebe el 
Plan Director Urbanístico (PDU) de la Rótula Martorell-Abrera (Memoria. Pg. 193). 

 

El artículo 5.2 de las Normas de Ordenación Territorial del PTMB establece que el 
planeamiento urbanístico que suponga extensiones urbanes por encima de las recogidas 
en el planeamiento vigente a la fecha de aprobación de este Plan Territorial requerirán de 
la aprobación del PDU mencionado. Por tanto, el Plan destaca este ámbito territorial 
donde se debe tener un especial cuidado con los crecimientos de las extensiones urbanas 
y supedita las mismas a la redacción del Plan Director. El hecho que se deba redactar y 
aprobar el PDU denota un criterio de precaución y de revisión para intentar controlar 
crecimientos contrarios a las directrices y criterios establecidos por el PTMB. 

Este PDU tiene como objetivos: potenciar las inmejorables condiciones de accesibilidad 
del lugar, considerado el más accesible del sistema urbano catalán, corrigiendo las 
disfunciones por efectos barrera que generan las infraestructuras existentes y que aun 
podrían incrementarse si les que están pendientes de implantarse no tienen en cuenta 
las características urbanas y ambientales concretas del lugar a desarrollar y potenciar” 

 

Analizando el trazado propuesto en el Anteproyecto de la A-2, éste aumenta el efecto 
barrera tanto sobre los espacios naturales del norte de la comarca del Baix Llobregat y 
del sur de la comarca de la Anoia, como de las tramas urbanas por donde transita 
cercana.  

En los datos previos del Anteproyecto también se debe recoger la planificación de 
carreteras del Estado de referencia, que es el Plan de Transportes, Infraestructuras y 
Vivienda 2012-2024 (PITVI). 

El PITVI aunque no fue aprobado definitivamente, sirve de orientación a la planificación 
del Estado. Dentro del apartado de Mejora de la Red de Gran Capacidad, se recoge la 
autovía A-2 con la previsión de “ampliaciones de capacidad en diversos tramos y mejora 
de la accesibilidad a carreteras del entorno del Baix Llobregat” 

 

En relación a la normativa sobre cambio climático, sorprende que en toda la Memoria del 
Anteproyecto no se haga ninguna mención.  La prospectiva sobre tendencia del tráfico 
(año horizonte 2045), debe contemplar el factor de corrección de la reducción necesaria 
de los combustibles fósiles, y como ésta incide sobre el uso de las infraestructuras viarias. 

La Ley 7/2021, de 20 de mayo, del cambio climático establece una serie de objetivos.  El 
Anteproyecto de Adecuación debe contemplar en su Memoria como contribuye a que 



6 

 

antes del año 2050 España consiga la neutralidad climática, como recogen los artículos 3.2 
y 5 de dicha Ley. 

También consideramos un error la planificación de grandes inversiones de adecuación de 
la red viaria en ausencia del Plan Nacional de Adaptación al Cambio Climático (PNACC).  
Este Plan es el instrumento de planificación básico para promover la acción coordinada y 
coherente frente a los efectos del cambio climático en España. Sin perjuicio de las 
competencias que correspondan a otras Administraciones Públicas, el PNACC define los 
objetivos, criterios, ámbitos de aplicación y acciones para fomentar la resiliencia y la 
adaptación frente al cambio climático e incluirá la adaptación frente a impactos en España 
derivados del cambio climático que tiene lugar más allá de las fronteras nacionales. 
(Artículo 17 de la Ley 7/2021). 

 

Por otra parte, el Anteproyecto de Adecuación debe responder a los preceptos recogidos 
en el artículo 21.1 de la Ley 7/2021, que disponen lo siguiente: 

 

La planificación y gestión territorial y urbanística, así como las intervenciones en el medio urbano, 
la edificación y las infraestructuras de transporte, a efectos de su adaptación a las repercusiones 
del cambio climático, perseguirán principalmente los siguientes objetivos:  

a) La consideración, en su elaboración, de los riesgos derivados del cambio climático, en 
coherencia con las demás políticas relacionadas.  

b) La integración, en los instrumentos de planificación y de gestión, de las medidas necesarias para 
propiciar la adaptación progresiva y resiliencia frente al cambio climático.  

c) La adecuación de las nuevas instrucciones de cálculo y diseño de la edificación y las 
infraestructuras de transporte a los efectos derivados del cambio climático, así como la adaptación 
progresiva de las ya aprobadas, todo ello con el objetivo de disminuir las emisiones. 

d) La consideración, en el diseño, remodelación y gestión de la mitigación del denominado efecto 
«isla de calor», evitando la dispersión a la atmósfera de las energías residuales generadas en las 
infraestructuras urbanas y su aprovechamiento en las mismas y en edificaciones en superficie 
como fuentes de energía renovable. 

 

SEGUNDO.  LA MEJORA DEL TRAZADO COMPORTA UN IMPACTO AMBIENTAL 
IMPORTANTE SOBRE LOS ESPACIOS NATURALES Y LAS TRAMAS URBANAS.  

 

La construcción de un tercer túnel en el Bruc comporta un impacto ambiental importante 
sobre el espacio natural protegido de la Red Natura 2000 Montserrat-Roques Blanques- 
Río Llobregat (ZEC y ZEPA ES5110012). Sorprende que en el estudio de alternativas 



7 

 

(Memoria. Pag.9), ninguna de las 4 propuestas, descarte la construcción de este túnel, y 
por consiguiente, se está obviando la alterativa cero que resulta prescriptiva según 
dispone la Ley 21/2013, del 9 de diciembre, de evaluación ambiental.  Consideramos 
especialmente gravoso el impacto de este Anteproyecto sobre el término municipal del 
Bruc, afectando diversos enclaves de interés histórico y paleontológico (Pág. 117 del 
Estudio de Impacto Ambiental).  

El tramo 2 contempla dos alternativas: 

 

A. Alternativa El Bruc 1 – Norte.  

B. Alternativa El Bruc 2- Sur. 

 

Como señala la página 197 del Estudio de Impacto Ambiental: “Las dos alternativas de este 
tramo se desarrollan a través de una zona escasamente poblada, salvo por el final del trazado, que 
discurre al oeste de El Bruc. Ambas alternativas afectan a 9 viales, generando molestias a los 
usuarios de la zona.” 

El artículo 35.1 b) de esta Ley dispone entre la información obligatoria del estudio de 
impacto ambiental 

 

Descripción de las diversas alternativas razonables estudiadas que tengan relación con el 
proyecto y sus características específicas, incluida la alternativa cero, o de no realización 
del proyecto, y una justificación de las principales razones de la solución adoptada, 
teniendo en cuenta los efectos del proyecto sobre el medio ambiente. 

La Alternativa Cero es analizada en el estudio de impacto ambiental (pág. 23), 
descartándose porque: 

a) Esta autovía se encuentra dentro Plan de Inversión Extraordinaria en carreteras, de 
julio de 2017 

b) Desde el punto de vista socioeconómico, la ejecución de nuevas infraestructuras 
promueve el desarrollo del sector, impulsando, entre otros, el empleo y la 
productividad. 

c) La red de carreteras, que garantiza la movilidad y cohesión del territorio, se 
quedaría obsoleta, al no ver su trazado actualizado a la normativa vigente, y 
deficitaria desde el punto de vista de la seguridad vial. 

d) No se resolvería el problema de capacidad y saturación que actualmente sufre la 
autovía y que genera grandes retenciones y problemas de pérdidas de tiempo a los 
usuarios, además de incrementar el riego de accidentes. 
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Todos los motivos esgrimidos no tienen en cuenta vectores ambientales, y en algunos 
casos son de una extrema ambigüedad no justificada (desarrollo del empleo y 
productividad). Nos encontramos por tanto con un documento de alcance ambiental muy 
desnaturalizado. 

 

En lo que respecta al llamado Tramo 3, consideramos necesario reducir la contaminación 
acústica sobre el núcleo urbano de Collbató, y debería elegirse la que contempla un falso 
túnel (Alternativa 2).  

Consideramos que debe descartarse la Alternativa 3 (Variante de población) puesto que 
genera un impacto importante sobre los espacios naturales adyacentes próximos a 
Montserrat, incrementando el efecto barrera de las infraestructuras. 

 

El Estudio de Impacto Ambiental del Anteproyecto debe analizar los efectos de esta 
inversión sobre el Parque Rural de Montserrat, creado mediante un Convenio entre la 
Diputación de Barcelona y 16 municipios de este macizo, de 2 de febrero de 2018.  

 

El tramo 4 no contempla alternativas, resultando aún más fragante la vulneración de la 
Ley 21/2013, que obliga a que existan alternativas de trazado en todas las infraestructuras 
sometidas a impacto ambiental, aunque en este caso la única propuesta sea sobre la 
calzada actual. 

La calzada actual comporta un impacto acústico, atmosférico y lumínico importante sobre 
las poblaciones de Esparreguera, Olesa y Abrera, por lo que consideramos necesario que 
se estudie la construcción de falsos túneles en aquellos puntos kilométricos más críticos. 

El tramo 4 es el que incide más en las tramas urbanas preexistentes y contempla diversos 
enlaces:  

- Enlace 580. Esparreguera  

- Enlace 581. Olesa  

- Enlace 582. B-40  

- Enlace 583. Abrera  

- Enlace 584. C-55 

- Enlace 585. Final de actuación 
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El Anteproyecto prevee las reservas de espacio necesarias para desarrollar en un futuro 
las obras de la Autovía B-40, sentido Vilafranca del Penedés.  Esta previsión es un error 
por cuanto el Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana se ha comprometido 
a principios de abril de 2022 a no prolongar esta autovía dirección el Penedès. 

Por consiguiente, se debe descartar las siguientes actuaciones de enlace hacia el sur (pág. 
34 y 35 del estudio de impacto ambiental: 

- La rasante del Tronco de la futura B-40 

- El tronco de la B-40 de 2 carriles por calzada en la zona de cruce con la Autovía A-2 

 

El Estudio de Impacto Ambiental debe realizar un análisis de los conectores biológicos a lo 
largo de la cuenca fluvial del Llobregat y a través de la depresión Vallés-Penedés, los 
cuales se encuentran recogidos por el PTMB.  Estas conexiones están especialmente 
afectadas por el efecto barrera de las infraestructuras viarias actuales, y la adecuación de 
la A-2 debe ayudar a mitigar esta interrupción y favorecer el tránsito de la fauna.  
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