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1. INTRODUCCION

El Anteproyecto de Adecuacién, reforma y Conservacion del Corredor Nordeste. Autovia A-2. Tramo:
Igualada-Martorell se redacta en cumplimiento de la Orden de Estudio aprobada por la Direccién
General de Carreteras con fecha 6 de noviembre de 2017 y sus modificaciones de fechas 5 de julio de
2019 y 28 de octubre de 2020.

Las primeras Autovias gestionadas y financiadas por el Estado y libres de peaje empezaron a ser
construidas al comienzo de los afios 80 en el marco del Primer Plan General de Carreteras, en una
época de austeridad econdmica, lo que provoco la decisién de aprovechar las carreteras existentes
como una de las calzadas de la futura Autovia.

Estas autovias demandan hoy unas actuaciones de mejora y acondicionamiento para que cumplan las
nuevas exigencias de seguridad, asi como su adecuaciéon, en lo posible, a las diversas normas y
recomendaciones de carreteras en vigor, entre ellas, la Norma 3.1-IC, Trazado, la Instruccion de
Sefializacion Vertical 8.1-IC, la Instruccién de Drenaje 5.2-IC y la Orden Circular 35/2014, Criterios de
Aplicacion de los Sistemas de Contencion. Con ello se debe conseguir que en todo su recorrido puedan
ofrecer unos niveles de seguridad y servicio similares y homologables, en la medida de lo
razonablemente posible, a los que ofrecen otras autovias y autopistas mds modernas.

2. DATOS PREVIOS

En el Anejo 1, Antecedentes, se incluye la recopilacion y analisis de los documentos antecedentes al
Anteproyecto que permitan extraer informacién de utilidad para el mismo.

Los antecedentes del Anteproyecto se han clasificado en dos tipos, administrativos y técnicos.
2.1. ANTECEDENTES ADMINISTRATIVOS

A continuacién, se presentan los antecedentes administrativos que dan lugar a la redaccién del
Anteproyecto:

Documentacién administrativa Estudios previos:

- Confecha28dejulio de 2006 se aprobd la Orden de Estudio del “Anteproyecto de Adecuacion,
Reforma y Conservacion del corredor nordeste. Tramo: Igualada-Martorell”. Clave: AO-B-1/06.

- Propuesta de Orden de Estudio del proyecto de construccidon “Actuaciones en la A-2 y el enlace
con la B-40 en el entorno de Abrera y Esparreguera”.

Ordenes de Estudio del Anteproyecto:

- Con fecha 6 de noviembre de 2017 se aprobd una nueva Orden de Estudio del “Anteproyecto
de Adecuacién, Reforma y Conservacién de la Autovia A-2, del Nordeste. Tramo: Igualada-
Martorell.”. Clave: AO-B-25.

- Con fecha 5 de julio de 2019 se aprobd la modificacién 1 de la Orden de Estudio del
“Anteproyecto de Adecuacién, Reforma y Conservacion de la Autovia A-2, del Nordeste.
Tramo: Igualada-Martorell”. Clave: A0-B-25.

- Con fecha 28 de octubre de 2020 se aprobé la modificaciéon 2 de la Orden de Estudio del
“Anteproyecto de Adecuacidén, Reforma y Conservacidon de la Autovia A-2, del Nordeste.
Tramo: lgualada-Martorell”. Clave: AO-B-25.

Ordenes de Estudio del Proyecto de Mejora de la Conexion entre la A-2 y la B-40. Proyecto situado en
el mismo ambito y con el que se coordina el presente Anteproyecto:

- Confecha 14 de febrero de 2018 se aprobd la Orden de Estudio del “Proyecto de Construccion:
Mejora de la conexién entre la A-2 y la B-40. Término Municipal de Abrera. Fase 1” Provincia
de Barcelona. Clave: 33-B-5070.

- Con fecha 9 de septiembre de 2019 se aprobd la modificacién de la Orden de Estudio del
“Proyecto de Construccion: Mejora de la conexidn entre la A-2 y la B-40. Término Municipal
de Abrera. Fase 1” Provincia de Barcelona. Clave: 33-B-5070.

- Con fecha 13 de mayo de 2020 se aprobd la segunda modificacién de la Orden de Estudio del
“Proyecto de Construccién: Mejora de la conexidn entre la A-2 y la B-40. Término Municipal
de Abrera. Fase 1” Provincia de Barcelona. Clave: 33-B-5070.

Tramitacion ambiental:

- Con fecha 12 de septiembre de 2018, se emite la Resoluciéon de la Direccion General de
Biodiversidad y Calidad Ambiental, por la que se formula el Documento de Alcance para la
evaluacién ambiental del Proyecto “Adecuacién, reforma y conservacion de la Autovia A-2.
Tramo: Igualada-Martorell (Barcelona)”.

2.2. ANALISIS DE LA ORDEN DE ESTUDIO. “ANTEPROYECTO DE ADECUACION, REFORMA Y
CONSERVACION DE LA AUTOVIA A-2. TRAMO: IGUALADA-MARTORELL. P.K. 550,6 AL P.K. 585,5”.
CLAVE: AO-B-25.

Inicialmente en la Orden de Estudio se reflejan los principales antecedentes previos a la misma,
explicando brevemente la necesidad de acometer un programa de mejora y acondicionamiento de la
autovia A-2 entre lgualada y Martorell en la provincia de Barcelona. Como base de partida para la
realizacion del anteproyecto objeto de la Orden de Estudio, se tomara el anteproyecto ya existente.

Asimismo, el Anteproyecto objeto de la Orden de Estudio servird de base para la licitacién de un
contrato de concesién de obra publica, cuyo objeto serd la redaccién de los proyectos de construccion
que deriven de él, la posterior ejecucidn de las actuaciones incluidas en dichos proyectos, y la
conservacioén y explotacion de la autovia por el concesionario hasta el fin del plazo concesional.
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Se establece que el objeto es desarrollar, con el grado de detalle exigible a un Anteproyecto, las
actuaciones necesarias para la adecuacion, reforma y conservaciéon del tramo considerado de la
autovia A-2, con el objeto de dotar a dicho tramo, en la medida de lo posible, de los niveles de
seguridad y servicio propios de una autovia AV-100 (Norma 3.1-IC Trazado, de la Instruccién de
Carreteras, B.O.E. de 4 de marzo de 2016).

En dicha orden también se indica que se tomard como referencia las actuaciones descritas en el
“Anteproyecto de adecuacidn, reforma y conservacién del corredor Nordeste. Tramo: Igualada-
Martorell", de clave AO-B-1/06” para el tramo objeto de este estudio, actualizandolas a la normativa
vigente y a las actuales condiciones de explotacion de la autovia en cuanto a los siguientes apartados:

- Adecuacion del trazado, tanto en planta como en alzado, a la Norma 3.1-IC Trazado (B.O.E. de
4 de marzo de 2016), y remodelacion de los enlaces para ajustarlos a la normativa vigente.

- Aumento de la seccidn transversal, mediante la construccién de un tercer carril por sentido,
incluyendo las remodelaciones de accesos y vias de servicio necesarias.

- Renovacion del firme.

- Variantes de trazado de Can Pala y Castelloli y de los viaductos del Bruc. Nuevo acceso a los
tuneles del Bruc.

- Actuaciones en estructuras y obras de paso.

- Tuneles del Bruc: reperfilado de la seccién del tunel del Bruc, en direccién Lleida, para
aumentar la seccidn a tres carriles, y renovacion de las instalaciones.

- Adecuacion del drenaje longitudinal y transversal.
- Adecuacion de la sefalizacidn, balizamiento y sistemas de contencidn.
- Servicios afectados, instalaciones e integracién ambiental.

Se establecen como caracteristicas del proyecto:

Velocidad de proyecto: Como objetivo deseable la velocidad del proyecto de 100 km/h,
determindndose esta como conclusién de los estudios técnicos especificos a realizar en el propio
Anteproyecto.

Calzada: 11,50 m (tres carriles x 3,5 m) + carriles adicionales (en los casos que sean necesarios por
aplicacion de la Norma 3.1-IC Trazado, de la Instruccion de Carreteras, B.O.E. de 4 de marzo de 2016).
Arcenes exteriores: 2,50 m.

Arcenes interiores: 1,00- 1,50 m (a determinar por el anteproyecto).

Mediana: Se realizard un estudio para determinar el ancho mas adecuado para la mediana, en el que
se tendra en cuenta el radio en planta, la visibilidad de parada (considerando los sistemas de
contencién de vehiculos), la posibilidad de incrementar el nimero de carriles durante el periodo de
vida util de la carretera (deducida de los niveles de servicio esperados), asi como cualquier otra

consideracion que pueda influir en dicho estudio (apoyo de estructuras y de sefializacidn, excavaciones
y rellenos, drenaje, iluminacion, etc.).

Restantes caracteristicas: Las contenidas en la vigente Norma 3.1-IC Trazado, de la Instruccion de
Carreteras (B.O.E. de 4 de marzo de 2016) para una autovia de velocidad de proyecto la que se deduzca
como una de las conclusiones de la redaccién del propio anteproyecto.

Ademas, se indica que se realizara el analisis de la necesidad de construir vias de servicio en los tramos
a reordenar los accesos a la autovia, o cuando los datos de trafico lo recomienden.

Finalmente, se exponen en la Orden de Estudio la programacién para la redaccién del estudio,
estimandose en un plazo de dieciocho meses y el presupuesto aproximado, que de acuerdo con las
valoraciones iniciales realizadas por la Demarcacidon de Carreteras del Estado en Catalufia podria
ascender a 459.650.000 € (CUATROCIENTOS CINCUENTA Y NUEVE MILLONES SEISCIENTOS CINCUENTA
MIL EUROS), incluyendo el IVA.

Posteriormente, la presente Orden de Estudio ha sido modificada para incorporar una serie de
actuaciones adicionales. En la modificacién de la Orden de Estudio de fecha 5 de julio de 2019 , se
establecen las siguiente instrucciones particulares:

1. Revisar el estudio de tréfico llevado a cabo considerando un ano horizonte de 20 afos en lugar
de los 30 aios inicialmente previstos.

En el estudio de trafico se tendrd en cuenta un nuevo escenario como consecuencia de la
redistribucion del trafico en la red viaria en el entorno del tramo de la autovia de la A-2 del
anteproyecto debido a la futura finalizacion de la concesién de ACESA en la AP-7 entre
Tarragona y La Jonquera y AP-2 entre Zaragoza y el corredor Mediterraneo el 31 de agosto de
2021.

2. Adaptar el estudio de impacto ambiental a la Ley 9/2018, de 5 de diciembre, por la que se
modifica la Ley 21/2013, de 9 de diciembre de evaluacién ambiental, que establece la exigencia
de realizar estudios especificos de naturaleza ambiental que no constituian el alcance habitual
de los estudios de impacto ambiental hasta ese momento.

3. Seran estudiadas las alternativas expuestas en la resolucidon emitida Direccidon General de la
Biodiversidad y Calidad Ambiental del Ministerio para la Transicidon Ecoldgica por la que se
formuld el Documento de Alcance para la evaluacion ambiental del anteproyecto.

4. El nivel de definicidn de las actuaciones que se recojan en el anteproyecto (trazado, drenaje,
estructuras, servicios afectados, etc.) debe asegurar la viabilidad de su ejecucion y facilitar su
desarrollo en futuros proyectos de construccion.

5. Que en el anteproyecto se analice y estudie la divisién del tramo en subtramos susceptibles
de ser desarrollados en posteriores proyectos de construccidn como obras completas,
incluyendo su posible priorizacién.

En la modificacion de la Orden de Estudio de fecha 28 de octubre de 2020, se establecen las
siguiente instrucciones particulares:
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1. Seincorporara al anteproyecto el disefio de un tercer tubo en el tunel del Bruc.

2. Seincorporard al anteproyecto las actuaciones necesarias para asegurar un adecuado nivel de
servicio en los ramales que conectan la autovia A-2 con la autopista AP-7 en el enlace
denominado de la SEAT.

3. SITUACION ACTUAL

La autovia A-2 es una de las seis autovias radiales de Espafia y comunica Madrid con Barcelona pasando
por Guadalajara, Zaragoza y Lleida. Es parte del itinerario E-90 de la Red de Carreteras Europeas, por
lo que el tipo de trafico que encontramos es mayoritariamente de largo recorrido. Ademas, en el
ambito del estudio entre Igualada y Martorell, constituye el principal eje de comunicacién entre ambos
municipios y facilita las comunicaciones entre las comarcas del interior y las del litoral mediterraneo.

El ambito de estudio abarca parte de los términos municipales de Abrera, Esparreguera y Collbatd,
pertenecientes a la comarca del Baix Llobregat, y parte de los términos municipales de Els Hostalets
de Pierola, El Bruc, Castelloli, Odena, Igualada y Jorba, pertenecientes a la comarca de la Anoia.

La seccidn tipo del tronco actual de la autovia A-2 consta de los siguientes elementos:
- Doble calzada de 2 carriles (3,5 m de ancho de carril), con zonas puntuales de 3 carriles.
- Arcén interior de ancho variable, generalmente con anchura inferior al 1 m.
- Arcén exterior de ancho variable, con anchura en torno a los 2,5 m.
- Mediana de ancho variable (valor representativo 2,0 m).

En la zona intermedia del trazado se encuentran los tlneles del Bruc. Las secciones tipo actuales son
las siguientes:

|ll

Seccidn tipo tunel “nuevo”, sentido Barcelona-Lleida (Tunel Norte):
- Ancho total de 12,50 m.

- Calzada de 2 carriles (3,5 m de ancho de carril).

- Arcén interior de 1,0 m.

- Arcén exterior de 2,5 m.

- Aceradelm.

- Galibo vertical de 5,5 m.

Seccidn tipo tunel “viejo”, sentido Lleida-Barcelona (Tunel Sur):

Ancho total de 11 m.

Calzada de 3 carriles (3,25 + 3,25 + 3,5 m de ancho de carril).

Acera interior de 0,5 m.
Acera exterior de 0,5 m.

Gdlibo vertical de 4,8 m.

A lo largo del tramo objeto del anteproyecto, entre Igualada y Martorell, aparecen un total de 16
enlaces que dan acceso a las diversas poblaciones que atraviesa la autovia, asi como permiten la

conexion con el resto de la red viaria de la zona:

E. 551: IGUALADA OESTE

E. 554: BV-1031

E. 555: C-37 MANRESA

E. 557: BV-1106

E. 559: IGUALADA ESTE

E. 562: CASTELLOLI OESTE

E. 563: CASTELLOLI ESTE
E. 564: COLL DEL BRUC
E. 570: MONTSERRAT

E. 572: EL BRUC

E. 576A: COLLBATO

E. 576: ESPARREGUERA NORTE

E. 580: B-231

E. 581: C-1414

E. 582B: ABRERA

E. 582A: MANRESA
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4. OBJETO Y DESCRIPCION DEL ANTEPROYECTO

El objeto fundamental de las actuaciones contempladas en el Anteproyecto es la mejora de trazado,
la ampliacién de capacidad y la reordenacién de accesos del tramo de autovia A-2 comprendido entre
los pp.kk. 555+600 al 585+000.

La autovia A-2 se trata de una autovia que se construyd a principios de los afios 90, dentro del plan de
conversidn en autovias de las antiguas nacionales radiales, en su mayor parte por duplicacion de la
antigua carretera nacional N-ll. La autovia A-2 demanda hoy actuaciones de mejora vy
acondicionamiento, con el fin de que en todo su recorrido pueda ofrecer niveles de seguridad y servicio
similares a las autopistas y autovias mas modernas. Asimismo, se ha realizado una actualizacién a la
nueva normativa en vigor, especialmente a lo establecido en la Norma 3.1-IC, Trazado, en la Instruccion
de Sefializacién Vertical 8.1-IC, en la Instruccidon de Drenaje 5.2-IC y en la Orden Circular 35/2014,
Criterios de Aplicacion de los Sistemas de Contencion.

4.1. DESCRIPCION GENERAL DEL ANTEPROYECTO
Las principales actuaciones a realizar son los siguientes:

1. Cambio de la seccidon transversal por una nueva seccién de tres carriles por sentido.

Es la principal actuacion es la a realizar en el tramo objeto del Anteproyecto. La seccion tipo
existente en el tronco de la autovia A-2 consta de una doble calzada de 2 (principalmente) y 3
carriles, un arcén interior de ancho variable, un arcén exterior de ancho variable y una mediana
de ancho variable.

El elevado trafico que circula por la autovia hace necesario proyectar una ampliacion de la
capacidad de la misma pasando de las actuales secciones 2+2 o0 2+3 a una nueva seccién de
doble calzada con, al menos, 3 carriles en cada una de ellas.

La ampliacién de carril implica el retranqueo y la reposicién de todos los elementos existentes
en la zona de ampliacion por ambos lados de la autovia (cunetas de terraplén, ampliacion de
obras de drenaje, servicios afectados, cerramiento, caminos de servicio de la autovia, etc.), asi
como la revegetacion de todos los taludes del tronco de la infraestructura ampliada.

2. Ampliacién del radio de curvatura de alguna curva, con la correspondiente modificacion en
planta del trazado.

Con objeto de mejorar la seguridad y adapta el trazado actual a lo establecido en la Norma
3.1-IC, se realizaran variaciones en el radio de curvatura de aquellas curvas cuyo trazado actual
no cumple para la velocidad de proyecto de 100 km/h.

Las rectificaciones de curvas que se han proyectado se situan en los siguientes puntos
kilométricos:

- Entre p.k. 551+299 y p.k. 552+319

- Entre p.k. 5524801 y p.k. 553+329

- Entre p.k. 554+086 y p.k. 555+060

- Entre p.k. 579+897 y p.k. 581+925

Variantes de trazado.

Cuando no ha sido posible rectificar el trazado con modificaciones puntuales, ha sido necesario
proyectar variantes al trazado actual, con objeto de mantener un trazado homogéneo y de
esta forma garantizar las condiciones de seguridad en todo el tramo.

En el tramo objeto del Anteproyecto, se tienen 3 variantes en el trazado actual de la autovia,
la variante de Can Palay Castelloli, la variante de los viaductos del Bruc y la variante de Collbaté

- Variante de Can Pala y Castelloli: Esta variante discurre desde el P.K 556+800 hasta el
P.K561+700, con una longitud de 4.900 m.

- Variante de los viaductos del Bruc: Esta variante se inicia en el P.K 565+900 y termina en
el P.K 568+200, con una longitud total de 2.300 m.

- Variante de Collbaté: Esta variante se inicia en el P.K 570+000 y termina en el P.K
575+300, con una longitud total de 5.300 m.

Adecuacidén de los enlaces existentes para mejorar su funcionalidad.

Se ha realizado un analisis de los enlaces actuales adaptando su tipologia cuando ha sido
necesario para mejorar su funcionalidad. Asimismo, algunas entradas y salidas de la autovia se
han eliminado con objeto de cumplir las distancias que establece la Norma 3.1-IC y mejorar la
seguridad en la autovia.

Se proyectan un total de 16 enlaces que se enumeran a continuacion:

- Enlace 551: Igualada oeste N-lla, BV-1038

- Enlace 554: Igualada — Prats de Rei BV-1031

- Enlace 555: Igualada — Odena C-37

- Enlace 557: Igualada este BV-1106

- Enlace 558: Vilanova i la Geltrd — Manresa C-15
- Enlace 561: Castelloli oeste

- Enlace 564: Castelloli este — Coll del Bruc

Anteproyecto y Estudio de Viabilidad de Adecuacién, Reforma y Conservacion de la Autovia A-2. Tramo: Igualada - Martorell. P.K. 550,6 al P.K. 585,5

Pag.n2 8



lllineco

MEMORIA

- Enlace 569: Coll del Bruc

- Enlace 571: El Bruc

- Enlace 576: Esparreguera norte
- Enlace 580. Esparreguera

- Enlace 581. Olesa

- Enlace 582. B-40

- Enlace 583. Abrera

- Enlace 584. C-55

- Enlace 585. Final de actuacién.

Asimismo, con objeto de reordenar los accesos para redistribuir los traficos, separar los flujos
de corto y largo recorrido y mejorar la circulacién y la seguridad vial, se han proyectado vias
de servicio y vias colectoras distribuidoras, en ambas margenes de las calzadas, entre los
distintos enlaces.

5. Tuneles del Bruc.

Enla zona correspondientes a los tuneles del Bruc se proyecta un tercer tubo en minade 725 m
de longitud.

Tras la elaboracion del Estudio de trafico para determinar los traficos futuros de la autovia, se
ha realizado un analisis de riesgo de los tunel de Bruc, obteniéndose valores para el indice de
riesgo de los dos tubos existentes que no se consideran compatibles con la seguridad en el afio
horizonte.

Teniendo en cuenta lo anterior, en el Anteproyecto se proyecta un nuevo tubo (tercer tubo)
de 3 carriles sentido Lleida, quedando los dos tubos existentes para dar servicio sentido
Barcelona, en este caso, con dos carriles cada uno de ellos.

Adicionalmente, en la misma calzada del tercer tubo se proyecta un Falso tunel de 265,17 m
de longitud, entre los pp.kk. 1+250 y 1+515,17 del Eje 4.

4.2. ALTERNATIVAS ANALIZADAS

Con fecha 12 de septiembre de 2018, se emite la Resolucion de la Direcciéon General de Biodiversidad
y Calidad Ambiental, por la que se formula el Documento de Alcance para la evaluacién ambiental del
Proyecto “Adecuacién, reforma y conservacién de la Autovia A-2. Tramo: lgualada-Martorell
(Barcelona)”.

En lo que respecta a las alternativas a evaluar, la citada Resolucién establece lo siguiente:

- Enla zona que atraviesa el espacio natural Montserrat-Roques, se debera realizar un andlisis
de alternativas para los viaductos del Bruc, y para los diferentes accesos proyectados, tal y
como indicd la Direccidon General de Politicas Ambientales y Medio Natural.

- Asimismo, se realizard un analisis de alternativas para el tramo que atraviesa el ndcleo urbano
de Collbato, dada la afectacién a la poblacién, teniendo en cuenta las solicitudes realizadas por
este Ayuntamiento: soterramiento del trazado a su paso por el nucleo urbano, construccidon
de una variante que evite su paso por la poblacidn, intervencidon Unicamente en los puntos
criticos de siniestralidad de la A-2, y fomento del traslado del trafico de mercancias de la A-2
hacia la autopista AP-7 mediante un sistema de bonificacion del peaje del paso de camiones.

Por ello, el Anteproyecto se ha tramificado para que analizar las alternativas en los puntos
indicados. Concretamente, se han establecido 4 tramos, siendo los tramos 1 y 4 comunes para
todas las alternativas, el tramo 2 se corresponde con las alternativas estudiadas para los viaductos
y accesos al Bruc y el tramo 3 se corresponde con las alternativas estudiadas para el entorno de
Collbaté.

Para el Tramo 2 se han considerado 2 alternativas y para el Tramo 3 se han considerado 3.

Se reflejan en la siguiente tabla la tramificacidn y las alternativas consideradas:

Tramo 1 Tramo 1 15.795,00 m
Tramo 2. Alternativa Bruc 1-Norte 2.990,00 m
Tramo 2
Tramo 2. Alternativa Bruc 2-Sur 2.938,25m
Tramo 3. Alternativa Collbatd 1-Sobre calzada actual 6.224,89 m
Tramo 3 Tramo 3. Alternativa Collbaté 2-Falso tunel 6.224,24 m
Tramo 3. Alternativa Collbaté 3-Variante de Poblacion 6.595,00 m
Tramo 4 Tramo 4 7.520,00 m

De esta forma, la solucion a desarrollar estara formada por el Tramo 1, la alternativa seleccionada
del Tramo 2, la alternativa seleccionada del Tramo 3 y el Tramo 4.

Se seiiala, ademas, que se ha tenido en cuenta en el estudio de trafico la redistribucién del trafico
en la red viaria en el entorno del tramo de la autovia de la A-2 del anteproyecto debido a la futura
finalizacion de la concesion de ACESA en la AP-7 entre Tarragona y La Jonquera y AP-2 entre
Zaragoza y el corredor Mediterraneo el 31 de agosto de 2021.

De esta forma, se tiene en cuenta lo indicado en la Resolucion de la Direccion General de
Biodiversidad y Calidad Ambiental, tanto la alternativa que lo indica expresamente como para el
resto puesto que se considera que es el escenario mejor representa la situacién futura de la
autovia.

En la siguiente imagen se muestra de forma esquematica los tramos y alternativas consideradas
en el Anteproyecto:
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4.2.1. TRAMO1

Las actuaciones se inician en el término municipal de Jorba, siendo el p.k. inicial el 550+600 y finalizan
en el p.k. 566+395, tras superar el viaducto de La Cova en el término municipal de El Bruc.

En este tramo se incluyen actuaciones en los siguientes enlaces:

Enlace 551: Igualada oeste N-lla, BV-1038

- Enlace 554: Igualada — Prats de Rei BV-1031

- Enlace 555: Igualada — Odena C-37

- Enlace 557: Igualada este BV-1106

- Enlace 558: Vilanova i la Geltrd — Manresa C-15
- Enlace 561: Castelloli oeste

- Enlace 564: Castelloli este — Coll del Bruc

Entre las actuaciones mas destacadas de este tramo esta la variante de Can Pala y Castelloli que
discurre desde el P.K 556+800 hasta el P.K 561+700, con una longitud de 4.900 m, donde se proyectan
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).

Asimismo, destacan las actuaciones en los tuneles del Bruc, que se reordenan de la siguiente manera:

- Losdos tuneles existentes se disponen para el sentido Barcelona con dos carriles de circulacion
cada uno.

- Se proyecta un nuevo tubo sentido Lleida con 3 carriles. Se trata de un tinel en mina de 725 m
con dos falsos tuneles en los emboquilles de 33 m cada uno. Adicionalmente, a la salida de
este tunel, se proyecta otro falso tunel de 265,17 m de longitud.

Para esta nueva configuracion se proyecta una bifurcacién y posterior confluencia de calzadas, antes
y después de los tuneles en la calzada sentido Barcelona.

El Tramo 1 tiene una longitud total de 15.795,00 m y no se han considerado alternativas.
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4.2.2. TRAMO 2

Como se ha indicado previamente, en el tramo 2 se ha considerado 2 alternativas, ambas en variante,
ante la imposibilidad de adaptar la carretera actual a una condiciones de seguridad aceptables.

Al descartarse la posibilidad de aprovechar la calzada actual por las caracteristicas geométricas y
teniendo en cuenta la orografia, el andlisis de las posibles alternativas se limita a definir dos
alternativas en variante, relativamente préximas.

En cuanto a los accesos, la orografia de la zona junto con la inclinacién de la rasante (6% de bajada
sentido Barcelona) limita mucho las posibilidades a analizar. En primer lugar, se intentd encajar una
solucidn de glorieta elevada sobre la autovia, como opcidn que supondria una menor ocupacion, sin
embargo, tuvo que ser descartada técnicamente ante la imposibilidad de conectar al tronco los
ramales sentido Barcelona con una pendientes aceptables. Ademas, teniendo en cuenta que en la
parte sur del enlace no hay ninguna conexion se descarté la disposicion de una glorieta en esa zona
para reducir la ocupacién. Por tanto, la opcién viable técnicamente era proyectar el enlace tipo
trompeta, con una glorieta en la parte Norte que canalizase todos los movimientos. Esta glorieta se
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sitla en ambas alternativas en la misma ubicacion, sobre la calzada actual, para no generar nuevas
ocupaciones, planteando dos alternativas distintas los ramales semidirecto y tipo lazo, en la parte Sur
del enlace.

En la alternativa Norte se plantea como semidirecto el ramal de incorporacién a la autovia sentido
Barcelona y tipo lazo el ramal de salida de la autovia, mientras que en la alternativa Sur se plantea
como tipo lazo el ramal de incorporacién a la autovia sentido Barcelona y semidirecto el ramal el ramal
de salida de la autovia.

La alternativa Norte tiene una longitud de 2.990,00 m y la alternativa Sur tiene una longitud de
2.938,25 m.

Como se explica posteriormente, en el apartado del andlisis multicriterio, la alternativa seleccionada
es la Alternativa Norte.

A continuacion, se muestra una imagen comparativa de las dos alternativas:
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4.2.3. TRAMO3

Como se ha indicado previamente, en el tramo 3 se ha considerado 3 alternativas. Las dos primeras
alternativas se desarrollan sobre la disposicidon actual de autovia, pasando por el centro de nucleo
urbano, mientras que la tercera se discurre por la parte sur de municipio, bordeando el nicleo urbano.

La alternativa 1, Sobre calzada actual, define una serie de modificaciones y ampliaciones de la calzada
con objeto de mejorar la geometria actual y dar continuidad al aumento de capacidad proyectado en
todo el itinerario.

La alternativa 2, Falso tunel, con una disposicion en planta similar a la anterior, proyecta un falso tunel
de 2.000 m a su paso por el nucleo urbano de Collbaté para evitar los problemas actuales de ruido y
permeabilidad entre ambos lado de la autovia.

La alternativa 3, Variante de poblacién, desplaza la autovia fuera del entorno urbano eliminando de
esta forma toda la problemdtica que supone el paso de una autovia por un nucleo urbano.

Todas las alternativas incluyen actuaciones en los enlaces Enlace 571, El Bruc, y Enlace 576,
Esparreguera norte. Adicionalmente, las alterativas 1 y 2, incluyen actuaciones en los Enlaces 572 y
575, existentes en el municipio de Collbato.

Asimismo, todas ellas incluyen la definicién de un aparcamiento de camiones para la vialidad invernal.
El definido para la alternativas 1y 2 tiene su acceso desde la via de servicio que conectas los enlaces
E575 y E576 y el definido para la alternativa 3, tiene su acceso desde el enlace E-576, aunque las
caracteristicas son similares en todas alternativas.

La alternativa 1, Sobre calzada actual, tiene una longitud de 6.224,89 m, la alternativa 2, Falso tunel,
tiene una longitud de 6.224,24 m vy la alternativa 3, Variante de poblacién, tiene una longitud de
6.595,00 m.

Como se explica posteriormente, en el apartado del andlisis multicriterio, la alternativa seleccionada
es la Alternativa 3, Variante de poblacidn.

A continuacidn se muestra una imagen esquematica de las tres alternativas:

TRAMO 3
ALTERNATIVA COLLBATO 1

SOBRE CALZADA ACTUAL

ALTERNATIVA cpalmo 2
FALSO TUNEL

TRAMO 3
ALTERNATIVA COLLBATQ 3
VARIANTE DE POBLAC!
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4.2.4. TRAMO 4

Una vez superado el 576, Esparraguera Norte, el tronco vuelve a discurrir sobre las calzadas actuales
de la autovia, entrando en el término municipal de Esparraguera. Desde este punto y hasta el final de
la actuacién conforman el Tramo 4.

En este tramo se incluyen actuaciones en los siguientes enlaces:

- Enlace 580. Esparreguera
- Enlace 581. Olesa

- Enlace 582. B-40

- Enlace 583. Abrera

- Enlace 584. C-55

- Enlace 585. Final de actuacion.
Las actuaciones de este tramo tienen lugar, su totalidad, sobre la calzada actual.

Una vez superado el Enlace E580 Esparraguera, la autovia entra en una zona donde el dmbito es mas
urbano, con un planeamiento consolidado y un gran nimero de naves industriales a lado y lado de la
Autovia, por lo que esta mas limitadas las actuaciones de mejora. Para esta Ultima zona se considerara
una velocidad de proyecto de 80 km/h.

Entre los enlaces E581 y E582 ha sido necesario modificar la configuracién actual de las estructuras
sobre la riera de la Magarola, de forma que la estructura existente en sentido Barcelona servird para
dar continuidad a la nueva via colectora sentido Barcelona y se proyectaran dos nuevos viaductos para
el tronco, uno de 3 carriles sentido Barcelona y otro de 5 carriles sentido Lleida (los 5 carriles se
corresponden con los 3 del tronco y los 2 del movimiento Terrassa-Lleida, procedente de la B-40).
Ademas, el viaducto por el que pasard la via colectora sentido Lleida requiere ser modificado para
encajar el nuevo viaducto del tronco.

Asimismo, destaca la nueva configuracion del enlace con la autovia B-40 hacia el norte, con el objeto
de ampliar su capacidad para dar un adecuado servicio cuando esté terminado el itinerario hasta
Terrassa.

El Anteproyecto prevé las reservas de espacio necesarias para desarrollar en un futuro las obras de la
Autovia B-40, sentido Vilafranca del Penedés.

El Tramo 4 tiene una longitud total de 7.520 m y no se han considerado alternativas.

4.3. CARTOGRAFIA Y TOPOGRAFIA

El Anejo 2, Cartografia y topografia, detalla la metodologia empleada para la realizacion de los trabajos
de cartografia y topografia necesarios para la redaccidn del “Anteproyecto y Estudio de Viabilidad de
Adecuacién, Reforma y Conservacién de la Autovia A-2. Tramo: Igualada - Martorell. P.K. 550,6 al P.K.
585,5.”

La cartografia y el vuelo fotogramétrico para este Anteproyecto se ha realizado en dos fases:

Fase 1: realizacidn de cartografia a escala 1/500 para todo el Tramo Igualada — Martorell (P.K. 550,6 —
P.K. 585,5). Longitud: 34,9 Km. Llevando a cabo los siguientes trabajos:

Vuelo fotogramétrico digital de GSD 5 cm, con fecha 5 de diciembre de 2017.
— Enlace a Red Geodésica.
— Implantacidn y cdlculo de Red Basica.
— Toma de datos topograficos.
— Red de puntos de apoyo de campo mediante estaciones ERGNSS del IGN TARR y BCLN
— Aerotriangulacién digital.
— Restitucion Fotogramétrica.
— Ortofotografia.
Fase 2: realizacion de cartografia a escala 1/500 para la variante enclavada en la Autovia A-2 entre los
P.K. 572 al P.K. 577 en el T.M. de Collbatd, con una longitud de 7 Km. Llevando a cabo los siguientes
trabajos:
- Vuelo fotogramétrico digital de GSD 5 cm, con fecha 2 de junio de 2019
- Ampliacion la Red Basica implantada en la fase anterior, para poder encuadrar la nueva
variante y parar mejorar la Red Basica de la primera fase, cumpliendo con la Nota de Servicio
2/2010.
- Nuevo calculo con las Bases implantadas en las dos fases integrando los vértices de la Red
Regente, SANT JUST(41997) y SANT MIQUEL (39138).
- Nivelacién geométrica.
- Red de puntos de apoyo de campo, enlazada a la red Basica
- Aerotriangulacidn digital.
- Restitucidon Fotogramétrica.
- Ortofotografia.
El Sistema de Referencia a utilizar es el sistema oficial para la cartografia espafiola, el sistema geodésico

global ETRS89, que permite la completa integracion de la cartografia oficial con los sistemas de
navegacion y la cartografia de otros paises europeos.
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La restitucion digital se ha realizado a escala 1:500. La zona a restituir fue la indicada al comienzo del
proyecto con algunas zonas ampliadas que se han considerado necesarias, siguiendo el modelo de
capas establecido.

Se realizaron los siguientes levantamientos topograficos con la finalidad de completar los trabajos de
restitucion:

- Levantamiento de la estructura del Paso Superior en enlace entre A-2 y B-40.

- Levantamiento de planta, alzado y secciones del Tunel Bruc.

- Ampliacidon de la restitucidon de la zona del enlace con la carretera B-40.
Para la ejecucién de los trabajos de campo se ha utilizado el siguiente instrumental topogréfico:

- Receptor GPS bifrecuencia, modelo Leica TYPE GX1230 N¢/S. 465670
- Receptor GPS bifrecuencia, modelo Leica TYPE GX1230 N¢2/S. 465803
- Receptor GPS bifrecuencia, modelo Leica TYPE GX1230 N¢2/S. 465805
- Receptor GPS bifrecuencia, modelo Leica TYPE GX1230 N2/S. 2454849
- Estacion Total, modelo Leica TCRA-1201, N2 serie 210764

- Nivel dptico Leica, modelo NA730, N2 serie 5250027

- Material topografico diverso
4.4. ESTUDIO GEOLOGICO — GEOTECNICO
4.4.1. Estudio geoldgico

A continuacidn, se describe la geologia, geotecnia y procedencia de materiales del “Anteproyecto y
Estudio de Viabilidad de Adecuacidn, Reforma y Conservacion de la Autovia A-2. Tramo: Igualada -
Martorell. P.K. 550,6 al P.K. 585,5".

El corredor del Anteproyecto coincide, como es ldgico, con el trazado de la Autovia A-2, excepto en los
siguientes tramos:

e Variante de Can Pala y Castelloli: Esta variante discurre desde el P.K 556+800 hasta el P.K
561+700, con una longitud de 4.900 m.

e Tercer tubo del tunel del Bruc. Eje 4.

e Variante de los viaductos del Bruc: Esta variante se inicia en el P.K 565+900 y termina en el P.K
568+200, con una longitud total de 2.300 m

e Variante de Collbaté: Esta variante se inicia en el P.K 570+000 y termina en el P.K 575+300,
con una longitud total de 5.300 m.

El trazado de la autovia A-2, en la zona de anteproyecto, atraviesa tres unidades morfoestructurales
diferentes: la depresién central catalana o Cuenca del Ebro, la Cordillera Prelitoral y la fosa tecténica
del Vallés-Penedés en su limite con la cuenca baja del rio Llobregat.

Estratigraficamente se han distinguido los siguientes materiales:
Paleozoico

- Pizarras (P)

Eoceno Medio

- Calizas, areniscas y margas (Tc22-21Ab-Ac)
- Margas grises fosiliferas (Tm22-21Ab-Ac)
- Conglomerados, arcillas y areniscas (T22-21Ab-Ac).

Eoceno Superior

- Margas y areniscas limoliticas rojas (Tc22-23Ac)
- Conglomerados, areniscas y margas rojas(Tc22-31Ab-A
- Yesos de Odena (Y)

Mioceno

- Conglomerados (Tgcl11-c12Bb-Bcl)
- Arcillas, areniscas y conglomerados (Tc11-c12Bb-Bc1)

Cuaternario

-Aluvial (Qal)
-Terrazas(Qt)
-Abanicos aluviales y coluviales (Qc)
-Masa deslizada (QMD)
-Relleno antrépico (R)
-Relleno de viales (R1)
Desde el punto de vista hidrolégico el trazado se sitla atravesando la depresion central catalana o

Cuenca del Ebro, la Cordillera Prelitoral y la fosa tectdnica del Vallés-Penedés en su limite con la cuenca
baja del rio Llobregat.

En el entorno del presente proyecto se definieron tres masas de agua subterranea, por un lado, en el
sector oriental del trazado la MASb Cubeta de Abrera, en la parte central la MASb Aluviales del Penedés
y acuiferos locales y en el extremo mas occidental del trazado, la MASb Gaid-Anoia.
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Por lo que respecta a la Permeabilidad, el tramo mds occidental del trazado, hasta el PK 554+000,
discurre por materiales de permeabilidad baja, fundamentalmente detriticos. A partir de este punto,
y hasta el emboquille de los Tuneles del Bru¢ (PK 564+013) el trazado se adentra en materiales
carbonaticos también de baja permeabilidad. En algunos margenes se observan materiales
carbonatados de permeabilidad alta a cotas elevadas, si bien éstos no llegan a ser afectado por la traza,
que se desarrolla a cota inferior al contacto. Entre los PPKK 567+500 y 568+400, el trazado se emplaza
en materiales metadetriticos de permeabilidad baja.

En la campafia geoldgico — geotécnica realizada en septiembre de 2020, se ejecutaron 4 ensayos tipo
Lugeon en los sondeos situados en la zona del tunel en mina proyectado (S-1, S-2 y S-3). Segun los
resultados obtenidos, se identifican dos tipos de materiales, si bien ambos se encuentran integrados

en la misma unidad geoldgico — geotécnica, la unidad Tm42~4¢ Margas grises fosiliferas.

- Las margocalizas presentan una permeabilidad media de 2.44E-07 m/s (2.11E-02 m/dia).

- Las calizas grises con fdsiles presentan una permeabilidad media de 1.19E-06 m/s (1.03E-01
m/dia), lo que supone practicamente un orden de magnitud mas que la presentada por las
magorcalizas.

La permeabilidad media de todo el conjunto de la unidad se cifra en 5.40E-07 m/s.

El seguimiento fredtico en los sondeos ejecutados en la zona del tunel en mina revela que la maxima
cota piezométrica (569,2 msnm) se alcanza en el entorno del sondeo S-2. Esto resulta logico
considerando que dicha prospeccion se encuentra en la parte media de la estructura, donde Ia
montera es maxima. Hidrogeolégicamente se ubica en un interfluvio, que se corresponderia con una
zona de recarga local.

En cuanto a la valoracidn preliminar de los posibles afecciones o impactos que la ejecucién y/o
explotacién del trazado podria tener sobre el medio hidrogeoldgico, se ha determinado lo siguiente:

- El estudio del “efecto drenaje” ha encontrado Unicamente 2 estructuras susceptibles de
interceptar el nivel piezométrico: el Tunel en mina proyectado en el Brug y el Falso tunel
previsto a continuacion.

- En el Tdnel en mina del Brug, considerando el caso mas desfavorable (excavacidn en los
términos mas calizos y permeables de la unidad geoldgica) el caudal instantdneo acumulado
en tramos de 100 m se cifra entre 8 y 12 L/s. Para tramos de 20 m (mas aproximados a un
ritmo realista de trabajo) estaria entre 1y 5 L/s.

En el caso mas favorable, sila perforacion se realiza exclusivamente en margocalizas, el caudal
instantaneo acumulado, en intervalos de 100 m, oscilarian entre 1 y 2.5 L/s. En tramos de
trabajo de 20 m, dicho intervalo estaria entre los 0,2 y 0,9 L/s.

En estas condiciones cabria esperar un cierto “efecto drenaje” en fase de construccion, si bien
éste se veria facilmente minorado por el propio revestimiento del tanel y la
impermeabilizacidn al uso, que se contempla habitualmente.

Para el Falso Tunel proyectado entre los PP.KK. +250 y 1+490, si la perforacion se realizara
exclusivamente en margocalizas, el caudal total para el conjunto de la estructura se cifra en
torno a 2,5 L/s. El caudal unitario por metro lineal de seccion se estima en 0,013 L/s. El radio
de influencia del abatimiento freatico, suponiendo un drenaje de los caudales infiltrados
durante la obra, se estima en tornoa 7 m.

En el caso de una perforacidn en calizas bioclasticas, el caudal total a lo largo del falso tunel se
estima en torno a 5,4 L/s. El caudal especifico, se determina en 0,03 L/s por metro lineal de
seccidn. El radio de influencia del abatimiento freatico se cifra en torno a 15,5 m.

Como en el caso del tunel en mina, los caudales estimados no pueden considerarse elevados.
Asimismo, las distancias de influencia calculadas, incluso en el escenario més desfavorable
(calizas bioclasticas), resulta igualmente pequefios. De ello se deduce que la banda de afeccién
se restringiria practicamente a la vertical inmediata de la estructura. Cabe recordar, también,
gue la duracién de dicho efecto se limitaria a la fase de obra.

Por lo que respecta al Estudio del “efecto barrera” en el trazado en fase de explotacidn, éste
Unicamente se ha determinado en el tramo en Falso Tunel proyectado entre los PPKK 1+250 y
1+490.

Una vez concluida su construccion y asumiendo una estructura estanca, en Fase de explotacién
se prevé que éste interrumpa de forma permanente los 5-6 primeros metros de la Zona
Saturada local. No obstante, dado que los cauces fluviales que limitan la elevacién presentan
una cota topografica muy inferior a la de la excavacion, este posible efecto barrera se veria
limitado al interfluvio entre ellos.

Los inventarios de puntos de agua muestran gran cantidad de entidades proximas al trazado,
si bien, un analisis mas detallado, considerando una banda de afeccion en torno a 50 m del
trazado, ha revelado que Unicamente 6 de los puntos de agua de la base de datos cartografica
de la ACA se consideran bajo riesgo de ser destruidos por el transcurso de las obras: 19388062,
19349229, 19343902, 19380738, 19380735 y 19365543. A ellos, hay que sumar el manantial
identificado como 78288717 del inventario de CNIG del IGN. Por ultimo, es preciso considerar
también los piezometros 15643659 y 15643377, como también susceptibles de ser arrasado
por las obras de construccidn.

Segun lainformacidn disponible en el Anexo IX del Plan de Gestion del Distrito de Cuenca Fluvial
de Catalufia (2016 — 2021), respecto a Zonas protegidas, cabe resefiar que la parte final del
trazado, a partir aproximadamente del PK 568+500, se adentra en la MASb ES100MSBT22
Al-luvials del Penedes i aqiiifers locals, que goza de proteccién como Zona para la captacion de
agua destinada al consumo humano, asi como Hdbitat relacionados con aguas subterrdneas.
Las ultimas decenas de metros del trazado discurren marginalmente por la MASb
ES100MSBT37 Cubeta d'Abrera, con idénticas figuras de proteccién. Unicamente el tramo de
circunvalacion de Colibaté abandona parcialmente esta zona protegida. Por ultimo, en paralelo
a estas masas de agua subterrdnea, el trazado discurre por el margen de los Aqiiifers de la
Cubeta d'Abrera, recogidos como Zona de proteccion especial.

En este tramo, el trazado discurre en superficie; la cota de rasante se encuentra muy préoxima
a la del terreno actual, por lo que apenas se incluyen desmontes o éstos presentan una altura
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muy escasa. Debido a ello, no es previsible una afeccidn significativa a las citadas zonas
protegidas.

Es preciso recalcar que dicho tramo se desarrolla enteramente en superficie y se encuentra a
continuacién de los Tuneles del Brug, por lo que estas estructuras subterraneas quedarian
fuera de una posible afeccion a Zonas protegidas. En la siguiente figura se ilustra dicho tramo.

- El trazado atraviesa los cauces de las ramblas de Odena, Castelloli y can Dalmases, afluentes
del Rio Anoia mediante viaductos existentes, por ello, no es de esperar ningun tipo de afeccion
importante a cauces de agua superficiales.

Desde el punto de vista geomorfoldgico cabe destacar que el sector estudiado se localiza entre la zona
Oriental de la Depresién Central catalana y la Depresién del Vallés-Penedés, atravesando la Cordillera
Prelitoral.

Los materiales terciarios de la Depresidn Central se inclinan suavemente dibujando un abombamiento
gue recubre el macizo paleozoico, no obstante, la erosién ha desmantelado parte de esta cobertera
terciaria. El contacto se realiza a través de una gran flexion y no mediante una falla, lo que determina
el tipo de relieve.

Hacia la Cordillera Prelitoral el contacto se realiza mediante un cabalgamiento de los materiales
paleozoicos sobre los terciarios dando lugar a un escarpe bastante marcado en el relieve.

Es interesante mencionar que las altitudes de los materiales terciarios, a menudo, son superiores a las
del paleozoico, lo que nos da idea de un relieve invertido.

Segun se desprende de dicho mapa, los municipios de Iguala y Martorell muestran una aceleracion
sismica basica de ab=0,04 g, siendo necesaria la aplicacidn de dicha norma en las actuaciones y obras
contempladas en el proyecto.

4.4.2. Estudio geotécnico del corredor
4.4.2.1. Corredor A-2

La campafia geotécnica de campo ha consistido en la realizacion de

- 17 Sondeos mecanicos
- 34 Ensayos DPSH
- 33 Calicatas

Los materiales que aparecen a lo largo del corredor muestran las siguientes caracteristicas geotécnicas.

- ANGULO - - .
CLASIFICACION a MACIZO 2 COMPRESION MODULO CLASIFICACON
UNIDAD GEOLOGICA U.S.CS. L. ATTERBERG PRESIOMETRO ROCOSO DENSIDAD COHESION ROZ. SIMPLE ELASTICIDAD AGRESIVIDAD (PG-3) APROVECHAMIENTO
INTERNO
. Cohesivo:17.600 kPa Tolerables Nucleo terraplén
GM, GP-GM,SP, LL=27.09% Densidad seca:18 kN/m3 o L . L
COLUVIAL (Qc) SC-SM,SM,CL, CH IP=11.55%. Humedad:13,91% 0,0kPa 30¢ 4-236 kPa Detriticos: 7,590 -17.490 No Seleccpnados Coronacion
kPa Marginales Vertedero
L1=23.13% Densidad seca:17,1-17,7 Tolerables
TERRAZA (Qt) GP, SC, SM,SP-SM,CL IP_—6 ’7370 kN/m3 22a40kPa| 34,4a39,8 No Nucleo terraplén
T2 Humedad:11,29-17,57 % Marginales
LL=30,0% Densidad seca:22,9 kN/m3 , .
Suelo GM,CL,CL-ML IP=12,6%. Humedad:7,68 % 5-265 kPa NO Tolerable Nucleo terraplén
Pf: 1,529 Mpa-5,298 Mpa s
Areniscas y lutitas(Tcz2-23"¢) G:55,067 -588,07 Mpa z:gt i g)flli/lMaPa
Macizo rocoso Ep=143,174-1.5258,98 18C: 0,57 Mp 194 kPa 45,50 152 Mpa Roca Todo uno
sigcm : 2,74 Mpa
MPa Erm: 151,8 MPa
Pl(est):8,8-26,8 MPa ’ ’
Suelo cL LL=30.85% SLlitFeét-:eO: Tolerables Nucleo terraplén
= 0,
1P=12.85%. B-G: No Marginales Vertedero
Pf:> 1,747 Mpa-7,693 Mpa | .
Margas grises. Trza "% G:532,333 -1.432,12 Mpa :gz : '102’1567:7'\::;3
Macizo rocoso Ep=1.384,07-3.723,52 sigcm : 220,581 Densidad seca:25,2 kN/m3 290 kPa 37,7° 5.900 A 30.600 kPa 961 MPa Roca evolutiva Todo uno
MPa Mpa Humedad:4,0%
1 -
Pl(est):1,747 Mpa-7,693 Erm: 961,265 MPa
Mpa
Pf:> 4,341 Mpa-8,453 Mpa ;'/Ig;a: -0,0111187
Conglomerados, areniscas G:79,987 -1.804,19 Mpa . o
y arcillas (T2221%4 TA g 5, | Macizo rocoso Ep=207,967-4.690,89 Mpa | S : %:33783 Mpa 208 kPa 47,62 22,712 kPa 708 Mpa No Roca 40%Todo uno
sigcm : 319,602 60%Pedraplén
23) Pl(est):>7,088 Mpa-13,75 Mpa
Mpa Erm: 708,06 MPa
. LL=24,7% Densidad seca:19,6 kN/m3 - Nucleo terraplén
-SM, GP-GM -G:
Pizarras (P) Suelo SC-SM, GP-G| 1P=6,8%. Humedad:14.02% 26y 102 kPa B-G: Débil Tolerable Todo uno
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Agresividad del agua

Se adjunta un cuadro resumen con los resultados de la agresividad del agua analizada en los sondeos
mecanicos.

SONDEO AGRSIVIDADD
SONDEO-4 Débil (lon sulfato)
SONDEO-5 No agresiva
SONDEO-6 Débil (16n sulfato)
SONDEO-7 No agresiva
SONDEO-8 No agresiva
SONDEO-9 No agresiva
SONDEO-10 Débil (16n sulfato)
SONDEO-13 No agresiva
SONDEO-14 No agresiva
SONDEO-15 No agresiva
SONDEO-16 No agresiva
SONDEO-17 Media (lon sulfato)
SONDEO-19 No agresiva

4.4.2.2. Tunel del Bruc

Para el estudio del Tunel del Bruc se han ejecutado 3 sondeos mecanicos que totalizan 147 m de
perforacion. Durante la perforacion de los sondeos, se han realizado cuatro ensayos de permeabilidad
tipo Lugeon y se han tomado testigos parafinados de roca para su posterior ensayo en laboratorio.

La relacion de ensayos efectuados es la siguiente:
— 8 Ud. Determinacién de humedad natural.
— 8 Ud. Determinacién de la densidad aparente.
— 10 Ud. Ensayo de compresion simple en roca, incluso tallado.
— 12 Ud. Ensayo de compresion simple en roca instrumentado con bandas extensométricas.
— 10 Ud. Ensayo brasilefio.
— 2 Ud. Agresividad del agua al hormigdn.

También se han considerado los datos obtenidos en tres estaciones geomecanicas. Estas estaciones
permiten la caracterizacidon del macizo rocoso en base a observaciones realizadas en superficie. Los
parametros observados (orientacion de planos, espaciado, apertura, rugosidad, presencia de agua,
rellenos, etc.), permiten la asignacidon del correspondiente indice RMR vy la caracterizacion de las
discontinuidades estructurales.

A efectos de su comportamiento geotécnico, se han agrupado las Unidades Geoldgicas descritas en
Unidades Geotécnicas que, en base a las observaciones y ensayos realizados, presentaran similar
comportamiento durante la construccién. En la siguiente figura se muestra la equivalencia entre ambas
unidades.

UNIDADES GEOLOGICAS UNIDADES GEOTECNICAS

CUATERNARIO [ |: - R RELLENO ANTROPICO - & RELLENO ANTROPICO

— Ab-A
7 CONGLOMERADOS CLAROS DE BASE EROSIVA

T322,31 CONGLOMERADOS, ARENISCAS Y MARGAS ROJAS

EQCENO SUPERIOR [

6 CONGLOMERADOS CALIZOS Y BIOCALCARENITAS

5 ARENISCAS Y CALCARENITAS

Ab-Ac
TERCIARIO I:' T CALIZAS BIOCLASTICAS, ARENISCAS Y MARGAS

EOCENO MEDIO

MARGAS ARENOSAS ¥ ARENISCAS

CALIZAS MICRITICAS A BRECHOIDES Y

- MARGOCALIZAS
Ab-Ac
- T MARGAS GRISES FOSILIFERAS - 2 MARGAS GRISES Y MARGOCALIZAS

Tf}.""“ T;° CONGLOMERADOS HETEROMETRICOS DE COLOR , CONGLOMERADOS HETEROMETRICOS DE COLOR
2221 1 82223 ROJIZO, ARCILLAS ¥ ARENISCAS ROJIZO, ARCILLAS Y ARENISCAS

1 1 11

En términos practicos, Unicamente las Unidades 2 (margas grises y margocalizas) y 3 (calizas micriticas
y brechoides y margocalizas), serdn afectadas por la excavacidon del tunel y de los desmontes
correspondientes a sus emboquilles, ya que el resto de unidades, o bien se encuentran bastante por
encima de la clave, o bien se encuentran fuera del drea por donde discurre el trazado en la zona de
tunel.

En la zona del Tunel del Bruc, la estructura es relativamente mondtona, la serie geoldgica estd
dispuesta de forma subhorizontal con un suave buzamiento general de las capas, de 5° a 15°, hacia el
oeste-noroeste.

Se han identificado tres familias de juntas principales, ademds de la estratificacion general. En la
siguiente Tabla se resume la orientaciéon media de las familias identificadas.

Direccion de .
Plano . Buzamiento
buzamiento
SO N280¢2 79
J1 N171¢ 81¢
12 NO762 862
3 N332¢ 50°

Orientacion media de las discontinuidades identificadas.

Para el estudio de los materiales afectados por el tercer tubo del Tunel del Bruc, se ha aplicado la
metodologia habitual para macizos rocosos, que consiste en estimar las propiedades a nivel de roca
intacta de los litotipos presentes, para posteriormente minorarlas en funcidn de la calidad del terreno
y establecer los pardmetros caracteristicos a nivel de macizo rocoso.
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Las propiedades medias recomendadas a nivel de roca intacta para la Unidad Geotécnica 3 son las
siguientes:

Peso especifico aparente: 25,71 kN/m?3.

— Resistencia a compresion simple: 39,2 MPa.
— Resistencia a traccién: 3,02 MPa.

— Moddulo de deformacidn: 44,5 GPa.

— Coeficiente de Poisson: 0,25

Para la Unidad Geotécnica 2, las propiedades medias recomendadas a nivel de roca intacta son la
siguientes:

— Peso especifico aparente: 25,93 kN/m3.

— Resistencia a compresion simple: 42,68 MPa.
— Resistencia a traccién: 3,15 MPa.

— Moddulo de deformacidén: 27,96 GPa.

— Coeficiente de Poisson: 0,25

Una vez que se han determinado las propiedades tensodeformacionales, a nivel de roca intacta, de los
litotipos diferenciados mediante el analisis de los resultados de los ensayos de laboratorio el paso
siguiente es estimar las propiedades tensodeformacionales, a nivel de macizo rocoso, de los litotipos
diferenciados.

Para ello es preciso tener en cuenta el efecto escala que inducen las discontinuidades del terreno sobre
muestras intactas, que son las ensayadas en el laboratorio; lo cual supone minorar los valores de los
pardmetros resistentes y deformacionales determinados en el laboratorio.

Esta minoracion se fundamenta en evaluar las caracteristicas del macizo rocoso mediante el Rock Mass
Rating (RMR) establecido por el Prof. Bieniawski, utilizando los valores del RMR para aplicar las
ecuaciones de Priest y Brown para minorar los pardmetros resistentes y las de Serafim y Pereira (2002)
y Hoek y Diedeichs (2006) para minorar el médulo de deformacién.

Los valores de RMR considerados se han obtenido tanto de las estaciones geomecdnicas realizadas
como de los resultados obtenidos de los sondeos mecdnicos realizados. En el siguiente cuadro se
muestran los resultados obtenidos para la caracterizacién de los materiales afectados por el tercer
tubo del Tunel del Bruc.

Tramificacion del tinel Parametros H-B de la roca intacta Parametros H-B macizo rocoso Linealizacion M-C
Recubrimiento
P.K. P.K. | Longitud . <l y G Ei o o™ G'3

i | Ko |[RMR| D cm ¢ E MP 0 max MP )

JENE s | A (m) "‘(‘::)m Formacion |\ \/m3)| (mpa) | (MPa) | ¥ | M | Ke MPa) | (mpa) |EMMPa) v fom S a | (mpa) |CMP2)| ()
1 2+540 |2+470 70 40,0 2 25,9 47,6 | 27.960 [0,25| 10 |1,0| 47 | O 2,40 7,80 7.122 0,25 | 1,506 | 0,0028 | 0,507 | 0,550 0,40 54
2 2+470 |2+200 270 80,0 2 25,9 42,7 | 27.955 [0,25| 10 |1,0| 53 | O 3,06 8,00 10.233 0,25 | 1,866 | 0,0054 | 0,505 | 1,056 0,61 50
3 2+200 |2+120 80 55,0 2 25,9 42,7 | 27.969 [0,25| 10 |1,0| 49 | O 2,43 7,32 8.081 0,25 | 1,618 | 0,0035 | 0,506 | 0,739 0,45 51
4 2+120 |2+000 120 42,0 2 25,9 38,3 | 25.087 |0,25| 10 |1,0] 49 | O 2,18 6,56 7.249 0,25 | 1,618 | 0,0035 | 0,506 | 0,569 0,38 52
5 2+000 |1+825 175 54,0 2 25,9 38,3 | 25.087 |0,25| 10 |1,0] 51 | O 2,45 6,86 8.182 0,251,738 | 0,0043 | 0,505 | 0,723 0,45 51
6 1+825 |1+815 10 33,0 2 25,9 35,8 | 23.416 |0,25| 10 |1,0| 48 | O 1,92 6,00 6.356 0,25 | 1,561 | 0,0031 | 0,507 | 0,452 0,32 53

Tramificacion geotécnica del Tunel del Bruc
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En cuanto a los condicionantes hidrogeoldgicos para la construccidon y explotacién del tunel, se ha
estimado el caudal instantdaneo acumulado a lo largo de este, que oscilara entre los 15 I/sy 73,17 |/s.
Estos caudales equivalen a valores de entre 1y 5 |/s para tramos de 20 m de tunel.

A la vista de estas cifras, los caudales instantdneos obtenidos no pueden considerarse elevados, lo cual
es coherente con las caracteristicas de permeabilidad determinadas para la unidad geoldgica en
cuestion.

No obstante, se recomienda disponer elementos de impermeabilizacién en el tinel para evitar los
goteos observados en los dos tubos ya construidos.

4.4.2.3. Variante de Collbato

Para la variante de Collbaté se han realizado:

Se adjunta un cuadro resumen con las caracteristicas geotécnicas de los materiales de la variante de

- 3 Sondeos mecdanicos.

- 7 Ensayos DPSH.

- 10 Calicatas.

. . . . . Collbato.
Dados los valores de resistencia a compresion simple y RMR obtenidos para los materiales por los que
discurrird el tunel, se recomienda su excavacion mediante perforacién y voladura, si bien podria
plantearse su excavacion mediante rozadora, para lo cual deberia realizarse un estudio especifico en
posteriores fases de proyecto.
En cuanto a la reutilizacién de los materiales excavados, estos podran reaprovecharse como material
de tipo todo-uno, dado el potencial cardcter evolutivo de los materiales margosos y a la dificultad de
separacion de los niveles calizos.
Por ultimo, se recomienda disponer un sostenimiento con bulones ¢$32 de 4 m de longitud en malla de
3,0 x 3,0 metros; y una capa de hormigdn proyectado de 10 cm de espesor con malla electrosoldada
de 150 x 150 x 6 mm en los taludes provisionales de los emboquilles.
. CLASIFICACION . a ANGULO ROZ. COMPRESION CLASIFICACON
UNIDAD GEOLOGICA US.CS. L. ATTERBERG PRESIOGMETRO DENSIDAD COHESION INTERNO SIVPLE AGRESIVIDAD (PG-3) APROVECHAMIENTO
LL=25,857% Densidad seca:18,2 kN/m3
ALUVIAL GC,GMSM,CL P=7.75%. Humedad:14.5 % 106,1 kPa No
Pf:1,32 Mpa
LL=26,7% G:10,53 Mpa (carga) Densidad seca:18,7kN/m3 . .
COLUVIAL (Qc) GM,SC,SM,SP-SM,CL P=10,3%. Ep=28,02 Mpa (carga) Humedad:13,81% 33 kPa No Tolerables Nucleo terraplén
Pl(est):3,43 MPa
- LL=23% , .
Conglomerados(Tgc11-c125°8¢1). SM-SC, SM,SC Tolerable Ndcleo terrapén
1P=6,65%.
Arcillas, areniscas y a LL=27,9%
conglomerados (Te11.c12%0¢1). IP=11,5%.
Pf:1,25 Mpa
LL=28,52% G:1,21 Mpa (carga)-1,16 Mpa (Rec) Densidad seca:20,0 kN/m3 Tolerable Ndcleo terraplén
M. CL o [
pizarras (P) suelo GeSCSM, IP=10,18%. | Ep=3,22 Carga.3,08 Mpa (Rec) Humedad:12,44% 65a75kpa 782215 22122087 kpa No Marginal Vertedero
Pl(est):2,05 MPa
Macizo rocoso RMR=40 100 a 200 kPa 152a 252 Roca evolutiva Todo uno
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4.4.2.4. Descripcidon geoldgico-geotécnica de la traza

EJE1
e P.K.550+600 a P.K. 564+000:

El PK inicio de proyecto es el 550+600 y se encuentra al Noroeste de Igualada, en el término municipal
de Jorba y a unos 820 m del enlace con la carretera B-222.

El trazado atraviesa principalmente unidades eocénicas de margas grises fosiliferas (Tm22-21Ab-Ac) y
margas y areniscas limoliticas rojas (Tc22-23Ac); con alternancias de rellenos antrdpicos (R), materiales
coluviales de la unidad pleistocénica de arcillas rojas de pie de monte (Qc) y yesos de Odena (Y).

Los desmontes en este tramo alcanzan los 18,8 m de altura maxima mientras que el relleno maximo
proyectado es de 35,9 m, ambos maximos localizados sobre las margas grises fosiliferas. En este tramo
se han proyectado 38 rellenos y 33 desmontes.

e P.K.564+000 al P.K. 565+130:

Los tuneles del Bruc se encuentran entre los PP.KK. 564+000 y 565+130, y estan perforados en los
materiales de edad Eocena de las unidades (Tc22-21Ab-Ac) calizas nodulosas, (T22-21Ab-Ac)
conglomerados, areniscas y lutitas rojizas y (Tc22-31Ab-A) conglomerados.

e P.K.565+130a P.K.567+480.

A partir de la embocadura Este, el tramo transcurre sobre la unidad de calizas bioclasticas, areniscas y
margas (T22-21Ab-Ac) del Eoceno, y sobre una zona de rellenos antrépicos (R) entre los PP.KK.
565+680 y 566+020. En este tramo discurren tres viaductos de gran luz, el de la Cova d’en Sola, de Cal
Mata y de la Cova.

En este tramo se han proyectado tanto rellenos como desmontes, con alturas mdaximas de 12 y
21 metros, respectivamente. Se han proyectado 5 rellenos y 3 desmontes,

e P.K.567+480 a P.K. 571+480.

Aunque el tramo comienza y acaba sobre la unidad paleozoica de pizarras y pizarras areniscas (P), la
traza discurre principalmente sobre las arcillas rojas de pie de monte, también del Pleistoceno, entre
los PP.KK. 568+270 y 570+800, atravesando también una zona de gravas (Qal) correspondientes a
lechos actuales de rios, que se atraviesan mediante el viaducto de Can Dalmases 1.

El proyecto incluye 15 desmontes, de los cuales el de mayor altura alcanza los 36 metros, y 14 rellenos,
con una altura maxima de 25 metros.

e P.K.571+480 a P.K. 573+870.

Tramo caracterizado por los conglomerados (Tgcl1-c12Bb-Bcl) que aparecen con alternancias de
arcillas areniscas y conglomerados (Qal), arcillas rojas de pie de monte (Qc), gravas, arenas y limos de
lechos actuales de rios (Qt), siendo las dos ultimas de edad pleistocénica.

En este tramo se han proyectado 8 desmontes con una altura maxima de 28 metros, y 6 rellenos de
hasta 25 metros de altura.

e P.K.573+870 a P.K. 580+500.

Arcillas rojas de pie de monte (Qc) con alternancias de rellenos de viales (R) asi como un tramo en el
que se atraviesan las Gravas, arenas y limos de lecho de rio, siendo estos uUltimos cruzados por el
viaducto de Can Dalmases 2.

El proyecto incluye 30 rellenos de maximo 20 metros de altura, y 21 desmontes de 14 metros de altura
maxima.

e P.K.580+500 a P.K. 583+500.

Este ultimo tramo termina en el término municipal de Abrera, atravesando arcillas rojas de pie de
monte (Qc) con alternancias de gravas arenas y limos y arcillas de terraza fluvial (Qt). Se atraviesa en
tres ocasiones la formacidn de arcillas areniscas y conglomerados (Tc11-c12Bb-Bc1) y ciertos depdsitos
de rellenos antrépicos (R).

Se han proyectado 13 desmontes y 19 rellenos, con alturas maximas respectivas de 6 y 13 metros.
EJE4

A continuacion, presentamos una tramificacion del trazado del eje 4 desde el punto de vista geoldgico-
geotécnico:

e P.K.000+000 a P.K. 001+250.

El trazado atraviesa la unidad de calizas bioclasticas, areniscas y margas del Eoceno (Tc22-21Ab-Ac), a
la cual se intercala un tramo de rellenos antrépicos (R).

En este tramo se han proyectado 9 rellenos de 12 metros de altura maximay 5 desmontes de 36 metros
de altura maxima.

e P.K001+250 a P.K. 001+490.

Este tramo se caracteriza por la alternancia de margas grises fosiliferas (Tm22-21Ab-Ac) y calizas
bioclasticas, areniscas y margas (Tc22-21Ab-Ac), ambas de edad eocénica.

En este tramo se proyecta un falso tunel
e P.K.001+490 a P.K. 001+820.

Se atraviesan las unidades de calizas bioclasticas y margas (Tc22-21Ab-Acy Tm22-21Ab-Ac ) del
Eoceno, con desmontes de hasta 30 m de altura.

e P.K.001+820 a P.K. 002+540

En este tramo se proyecta el tercer tubo del tunel de El Bruc.
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e P.K.002+540 a P.K.004+794.

Se requiere sostenimiento en los taludes del Eje-4 (ramal del tercer tubo del tunel El Bruc) entre los

pp.kk. 0+930 al 1+800, y en la variante de Collbatd, entre los pp.kk.571+280 al 571+500.

El dltimo tramo del trazado atraviesa Unicamente la unidad de margas grises fosiliferas (Tm22-21Ab-

Ac) de edad eocénica.

Se proyectan desmontes y rellenos de 24 y 11 metros de altura mdxima, respectivamente.

4.4.2.,5. Desmontes

Los desmontes del tramo se han proyectado con una pendiente, de manera general, 1H:1V, excepto

4.4.2.6. Rellenos

Los rellenos se proyectan con un pendiente 3H:2V.

4.4.2.7. Explanada

en gran parte de los taludes rocosos del Eje-4, donde los desmontes se recomiendan con una

pendiente 2H:3V.

e Eje-1

Se adjunta una tabla con la tramificacién de la explanada:

Tipo P.K. Inicio P.K. Fin Litologia Unidad Geotécnica Explanada
Desmonte 550+600 551+700 Margas y areniscas limoliticas rojas Te22-23"¢ 0
Desmonte 551+740 552+260 Margas grises fosiliferas Tma221"PA¢ IN
Desmonte 552+740 554+100 Margas y areniscas limoliticas rojas Te2223™ Roca
Desmonte 5564260 5584820 Margas.grises ff)siliferas, arcillas Torear™/Qc N

rojas de pie de monte
Desmonte 558+780 561+220 Margas grises fosiliferas Tm22-22"0A¢ IN-Roca
Desmonte 561+220 561+640 Margas grises fosiliferas Tm22-22"0A¢ IN
Desmonte 567+080 567+300 Conglomer.ados r.weterométnficos de Tap21"0AC Roca
color rojo, arcillas y areniscas
Desmonte 567+580 568+060 Pizarras y pizarras arenosas P -Roca
Desmonte 568+640 570+700 Arcillas rojas de pie de monte Qc 0
Desmonte 570+640 571+660 Pizarras y pizarras arenosas P 0
Desmonte 571+920 572+880 Conglomerados Tec11-c12578¢2 0
Desmonte 5734120 5734720 Arcillas, areniscas, margas y Tcll»chBI:Bd 0
conglomerados Te2223°¢
Desmonte 574+800 580+320 Arcillas rojas de pie de monte Qc
Desmonte 580+880 581+260 Arcillas, areniscas y conglomerados Te11-c12%0 82
Desmonte 5814520 5834440 Gravas, arenas y limos y arcillas Qt 0

Terrazos fluviales
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Eje-4

Tipo P.K. Inicio P.K. Fin Litologia Unidad Geotécnica Explanada
Conglomerados heterométricos de color rojo
Desmonte 000+100 001+120 & . : : To2 1A Roca
arcillas y areniscas
Desmonte Calizas biclasticas areniscas y margas;
Falso Ttinel 001+220 001+800 Conglomerados heterométricos de color rojo TC2221"%A [Tim222177AC [ Tap21AAC Roca
arcillas y areniscas; Margas grises fosiliferas
Desmonte 002+540 003+220 Margas grises fosiliferas Tmaz-21"0A¢ Roca
Desmonte 003+380 004+640 Margas grises fosiliferas Tmaz21"PA¢ IN
Tramificacion del fondo de explanada
4.4.2.8. Tierra vegetal e Variante de Collbaté:
El siguiente cuadro muestra los espesores de tierra vegetal obtenidos en cada calicata: S COORDENADAS Pk Espesor tierra
alicata
X (m) Y (m) Z(m) (proyecto) vegetal (m)
e Corredor A-2:
C-C1 399.655.007 4.601.635.946 453,1 571+640 0,2
COORDENADAS UTM Espesor
Pk tierra C-C2 BIS 399.749.181 4.601.527.599 442,2 571+800 0,3
CALICATAS Margen
X (m) Y (m) Z(m) (proyecto) | vegetal c-Cc3 400.325.017 4.601.317.875 422,2 572+350 0,2
(m)
C-C4 400.707.976 4.601.366.872 393,05 572+750 0,2
C-01 382.195 | 4.605.843 369 Izqdo 550+500 0,10
C-C6 BIS 399.452.005 4.601.952.726 445,1 571+280 0
C-02 385.396 | 4.606.854 394 Izqdo 554+200 0,10
c-C7 401.541.954 4.601.411.869 333,15 573+580 0,4
Cc-03 388.607 | 4.605.372 343 Izqdo 557+950 0,30
C-C8 401.793.607 4.601.461.277 323,2 573+820 0,5
C-04 391.301 | 4.606.122 405 lzqdo 560+875 0,40
C-C9 402.304.367 4.601.406.322 296,1 574+350 0
C-05 395.835 | 4.605.636 541 Dcho 565+675 0,05
C-C10 BIS 399.251.247 4.602.929.066 424,2 675+300 0,4
C-06 397.241 | 4.605.218 568 Dcho 567+150 0,2
C-C11 BIS 40.038.486 4.601.372.742 439,1 572+100 0
Cc-07 397.744 | 4.604.734 544 Dcho 567+870 0,2
C-08 399.260 | 4.603.228 431 lzqdo 570+160 0,5
Cc-09 404.866 | 4.599.468 192 lzqdo 577+330 0,1
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4.4.3, Cimentacion de estructuras

Se adjunta un cuadro resumen con las recomendaciones de cimentacién de cada estructura.

Longitud Ancho Prospecciones Tipo de
Nombre Estructura PPKK 6 Actuacion p. . P L
(m) (m) realizadas cimentacion
PS 551-6 551+600 70,2 11.8 Demoliciéon y nueva estructura S-1 Superficial a 4 m. Unos 350 kN/m?
P1 552-8 552+820 36.85 13.4 Se propone demolicidén y nueva estructura por mal estado de la misma. Se podria valorar la ampliacién P-2,C-4 Superficial
PI 554-9 554+900 58.5 9 Ampliacién paso inferior tipo béveda MD P-3,C-6 Superficial
P1 555-3 555+300 24,6* 11,3* Ampliacién paso inferior vigas doble T. MD C-7,P-4 Superficial a 4 m. Unos 300 kN/m?2
Superficial a 4 m. Unos 300 kN/m?2
P1555-4 555+430 36.8 4.6 Marco C-7, P-4
Kv=134 MN/m3
PS 556-1 556+100 94.1 7.8 Demolicion y nueva estructura P-5, C-9 Superficial a 3 m. Unos 300 kN/m?2
PS 556-7 556+700 82 11.8 Demolicion y nueva estructura - Superficial a 3 m. Unos 300 kN/m?
Superficial a 2.0 m, 145 kPa
P1557-2 557+180 86.8 8 Marco P-6, C-11
Kv=10 MN/m3
Viaducto Raval de . .
. 557+535 111,00 31,9 Nueva construccién - Superficial
Aguilera
PS 557-9 557+900 92.4 31,80 Nueva construccion S-9, P-5 Superficial a 3,5 m. Unos 300 kN/m?
Pl 1.4 C15 1+400 (C15) 37.71 8 Marco Superficial
Pl 1.08 C15 1+080 (C15) 30,0* 14,9* Ampliacién en Ml y MD Superficial
P11.12 C15 1+120 (C15) 19,6* 4,0* Ampliacién en Ml y MD Superficial
Viaducto de Can Pala 558+565 210,00 26.7 Nueva estructura - Superficial
Estribo 1 hasta pila 6 inclusive (P.K.
. . ., 560+060): profunda
Viaducto Sant Feliu 559+050 440,00 17.3 Nueva construccion P-13, S-6, S-7 .. .
Resto: superficial de 4 a 5 m de profundidad
unos 450 kN/m?
PS-560.8 560+800 39.7 11.8 Viga en artesa s-7,¢c-17 Semiprofunda
Superficial a 5 m de profundidad. Unos 450
Viaducto Castelloli 5614745 60,00 | 203 Nueva construccién 59, P-15 uperticiata k,\f/rmzun .
PS 563-1 563+100 54,0 11,8 Estructura mixta de canto constante S-10, C-20 Superficial
Viaducto de Cova d' S ficial a 2-3 m de profundidad. Unos 450
laducto de ~ova den 566+295 200 18.17 Nueva estructura 5-13,p-1g | CuPerticiata s mde protundida
Sola kN/m?
. . Estribos -superficial. Unos 400 kN/m?2
Viaducto Cal Mata 566+840 470,00 17.3 Nueva construccién S-14, S-15, P-19 . . L,
Pilas: cimentacidn profunda.
Viaducto la Cova 567+455 234,00 20.755 Zona en variante - Profunda
PS 567-9 567+900 85,2 11.8 Nueva construccién P-22 Superficial a 2,0 m. Unos 300 kN/m?
P1.568-2 568+200 28,9% 9,0* Ampliacién en Mly MD P-23 Superficial a 2,0 m. Unos 300 kN/m?
PI 568-6 568+650 38,3* 4,0% Ampliacién en Ml y MD - Superficial
P1 568-9 568+940 7,00 8,00 Ampliacién en MIy MD. Demolicion losa volada P-24, C-29 Superficial, con alguna sustitucion de terreno
P1 569-9 569+900 55,0* 11,0* Ampliacién en Ml y MD P-26 Superficial a 2,0 m. Unos 300 kN/m2
Vte.Coll.P-1, Superficial a 1,6 m. Unos 180 kPa
P1571-7 571+780 59.52 10.2 Marco i
C-2bis K=3,6 MN/m?3
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Longitud Ancho ., Prospecciones Tipo de
Nombre Estructura PPKK Actuacion ) . .,
(m) (m) realizadas cimentacion
Superficial a 2,0 m. Unos. 180 kPa
PS 572-3 572+300 78.3 7.8 Marco Vte.Coll.P-2,C-3
K=3,6 MN/m3
Viaducto de
570+975 219,00 18,10 Vigas prefabricadas doble T Vte. Coll. 5-1 Profunda
Can Dalmases 1
Viaducto de L .,
574+505 140 19,5 Seccidn Cajon canto constante Vte. Coll. S-1 Profunda
Can Dalmases 2
Superficial. 200 kPa
P1573-5 573+580 48,50 8,00 Marco Vte.Coll.P-4,C-7
K=11 MN/m3
Superficial. 100 kPa
P1573-8 573+860 46,25 8,00 Marco Vte.Coll.P-5, C-8
K=2 MN/m3
Superficial a 2,5 m. Unos 300 kPa
P1575-6 575+680 33,06 8,00 Marco P-31, C-36
K=17 MN/m3
PS 577-0 577+000 40 7.8 Viga Artesa S-18 Profunda
PS 578-6 578+600 80 11,8 Viga Artesa S-19 Profunda
PI578-2 578+260 47,2* 6,0* Ampliacién en Mly MD P-32 Superficial
P1578-8 578+800 42,00 9,98 Vigas prefabricadas P-36,P-37,C-45 Profunda
PS 579-9 579+900 94.35 11.8 Estructura mixta de canto constante P-36,P-37,C-45 Profunda
Viaducto de la
580+560 160,30 14,50 Viaducto de fabrica, demolicion y ejecucién de estructura nueva P-38 Profunda
Magarola MD
Viaducto de la
580+580 196,80 23.36 Desplazar vigas - Profunda
Magarola VS Ml
. Demolicién del lado izquierdo en 3,22*-3,26* m (segun avance de pp.kk. de eje-217 de trazado). .
Viaducto de L . L o, ., Pilas 2,3 y 4: Profunda
580+200 192,8* 11,30* | Reutilizacién de vigas del lado izquierdo para la ampliacién de entre 4,82* y 4,86* m por el lado derecho (segtin avance de pp.kk. de . .
Magarola VS Ml . E-1, E-2 y Pilas 1y 5: Directa
eje-217 de trazado)
PS 0.1E581 R2 579+640 70,25 23 Estructura nueva P-37 Superficial, con alguna sustitucién de terreno
PS 580-0 580+000 112 11.8 Estructura mixta de canto constante Profunda
Calzada
e 23.36 16 Losa
izq581+600.
P1581-6 P-42, C-49 Profunda
Calzada
23.26 16 Losa
der.581+600
P1581-6 MD 581+620 23,26 12,50 Losa P-42, C-49 Profunda
PS-582-0 582+000 160 18,6 Estructura hiperestatica de canto variable Profunda
PS 582-3 582+300 76.9 14.8 Estructura mixta de canto constante S-21 Profunda
. Estribo lzdo: Profunda (Relleno antrépico)
Pasarela 555-3 555+300 41 3 Pasarela metdlica . .
Estribo derecho: Superficial
. Eje-4 . -
Falso Tunel 240 Falso Tunel Superficial
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4,44, Procedencia de materiales

En este apartado se realiza un estudio de los yacimientos cercanos al trazado que podran aportar
material para las distintas unidades de obra cuyas necesidades no se vean cubiertas con el producto
de excavacién de los desmontes de la traza

4.4.4.1. Canteras

COORDENADAS
< DISTANCIA media <
o}
N° EXPLOTACION MUNICIPIO CANTERA hesin MereEl an K TITULAR MATERIAL UTILIZACION
X Y
Arido grueso en mezclas bituminosas en base e intermedia
c-1 Llinars del Valles J. RIERAS.A. 435.100 4.610.880 72 Hanson, S.L. Granito para trafico TO y zahorra artificial Base/sub-base ZA-40 en
TO
Es utilizada como arido calizo en la elaboracion de
c-2 Cugat del Valles BERTA 417.791 4.590.461 25 Jaime Franquesa S.A. Granito aglomerados asfalticos, hormigones, morteros, bases y sub-
bases en carreteras, lechos filtrantes, etc,
c-3 Alcover LA PONDEROSA 345.735 4.569.057 80 Canteras La Ponderosa Calizas Arido para mezclas bituminosas, capas granulares y
S.A. escolleras
C-a Riudecols PUIG MARI 327.300 4.559.600 110 Canteras La Ponderosa Granito Mezclas ‘k‘ntlljlmlr’losas dlscontlrjyas en capa de rodadura tipo
S.A. M", nlcleo, coronacién y cimiento normal
C-5 Alforja ALFORJA 329.300 4.559.400 105 CUMESA Corneanas Gravilla para mezclas asfalticas, Zahorra, Balasto
C-6 San Feliu de Buixalle MAGAN 436.350 4.627.450 85 J'M'D' Aridos y Granito Zahorra para base/_sub-_base ZA-40 en TO y arido para
hormigones S.L. mezclas bituminosas base/sub-base
c-7 Altafulla FERRAN 362.135 4.556.840 65 Ferran S.L. Dolomias Nucleo, relleno de falso tinel, coronacion y cimiento normal,
refuerzo y drenante. Arido para hormigén.
. P . . . Nucleo, relleno de falso tunel, coronacion y cimiento normal,
Cc-8 Roda de Bara LAZARO 372.890 4.561.805 60 Comercial Lazaro S.A. Calizas refuerzo y drenante. Arido para hormigén.
c-9 Molins de Rei COGAS S.L. 417.618 4.586.202 50 COGAS S.L. Gravas y arenas. Relleno (nlcleo y espaldones) y cimiento normal, refuerzoy
drenante, coronacion. Aridos para hormigén.
C-10 Olesa de Bonevalls DE OLESA 405.256 4.576.955 42 J-Riera S.A. Calizas Para hormigon, mezclas bituminosas, prefabricados,
zahorras, etc.
c-11 Begues BEGUES 407.006 4.577.335 49 CEMEX Calizas Para mezclas b't“m'”oss""jég‘gsrg‘s'gon y morteroy bases y
C-12 Torrelles de Llobregat CAN GALLINA 415.790 4.580.365 35 OBRAF?O\I(GSESRXICIOS Pizarras Ndcleo de terraplén
Para pedraplén. Relleno (nlcleo y espaldones) y cimiento
C-13 Cervelld CALTITA 406.878 4.583.315 29 LAFARGE Calizas normal, refuerzo y drenante, coronacién. Aridos para
hormigén.
Es utilizada como arido calizo en la elaboracion de
C-14 Vallirana HERMANOS FOJ 415.322 4.584.502 34 CANTERAS FOJ S.A. Calizas aglomerados asfalticos, hormigones, morteros, bases y sub-
bases en carreteras, lechos filtrantes, etc,
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4.4.4.2. Graveras

GRAVERAS
G-1 Sallent PEDRERA BUSQUET 407.304 4.628.957 35 Arids del Solestany S.A. Aridos y gravas Arido para dif%zgﬁzscﬁﬁﬁfn?neoggze’ hormigon y
G-2 Molins de Rei EL TEBA%UA%L'],\TTCAN 417273 4585831 20 Arids Anton S.L. Aridos y gravas Arido para d”?;i”ﬁi;ﬁﬁﬁ;&ig:ie’ hormigén y
G-3 Abrera ROCAMORA 408.269 4.598.015 8 Arids Rocamora S.L. Aridos y gravas Arido para dif%‘zgﬁgsﬁﬁﬁ;?neoggge' hormigdn y
G-4 Terrassa SORRANOVA 414.393 4.599.375 15 Sorres i C;’_i‘fes Egara Aridos y gravas Arido para difi:i’;ﬁ;;ﬁﬁﬁfn?neogzie’ hormigdn y
4.4.4.3. Plantas de suministro
Localizaciéon
Denom. Empresa Término Municipal Teléfono
Coord. X Coord. Y Situacion
PLANTAS DE HORMIGON

PH-1 ANEFHOP Odena 938 060 552 387.058 4603661 Avda. Montserrat, 7

PH-2 ANEFHOP Piera 938 060 552 395.331 4598135 Pol.Ind Piera, Parcela C2/2

PH-3 PROMSA Igualada 938 033 693 385.998 4604616 Pol. Ind. Les Comes ¢/ Alemania, parcelas 30-31

PH-4 FIASA Vilanova del Camf 938 060 679 387.973 4602719 Pol. Ind. Pla del Rigat, 12.3

PH-5 Hanson Hispania S.A Abrera 937 702 700 408.988 4595848 Camino de los Can Pous

PH-6 Betdn Cataldn S.A Sant Cugat del Vallés 936 750 206 424.678 4592179 Avd.Cerdanyola/ Can Sola

PLANTAS DE AGLOMERADO

PA-1 Asfalts De L'anoia Abrera 938 280 390 408.416 4598030 Carretera C-55 km 2

PA-2 Asfaltos Barcino S.L. Vacarisses - 410.090 4603026 Carretera BV1211; km 4,5

PA-3 Pabasa Euroasfalt S.L. Cervelld 937 363 636 406.559 4583512 N-340, Km 1229,5

PA-5 Asfaltados y Equipos de Mollet del Vallés 647 131 215 435.920 4600330 Pol. Ind. Can Magarola

maquinaria S.L.
PA-5 Asfaltos Augusta SL Cervellé 937 369 363 405.719 4583323 N-340, Km 1231
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4.44.4. Préstamos

Segln el balance de tierras del proyecto no es necesario recurrir a préstamos, puesto que es
excedentario en tierras.

No obstante, se adjuntan los préstamos propuestos en el anteproyecto, localizados sobre depdsitos
coluviales y donde se indica que no se llevaron a cabo reconocimientos geotécnicos

4.5. EFECTOS SiSMICOS
4.5.1. Generalidades

Es de aplicacidon la “Norma de Construccion Sismorresistente: puentes (NCSP-07)”, aprobada en el Real
Decreto 637/2007 de 18 de mayo. Esta norma tiene como objeto proporcionar los criterios que han de
seguirse dentro del territorio espanol para la consideracién de la accidn sismica en la realizacién de los
diferentes proyectos.

4.,5.2. Criterios de aplicacion de la Norma

Segln el apartado 2.8. de la Norma NCSP-07, no serd necesaria la consideracion de las acciones
sismicas en las situaciones siguientes:

— Cuando la aceleracién sismica horizontal bdsica a, del emplazamiento sea inferior a 0,04 g;
siendo g la aceleracion de la gravedad.

— Cuando la aceleracion sismica horizontal de calculo ac sea inferior a 0,04 g.

4,5.3. Acciones sismicas

4,5.3.1. Clasificacién de los puentes

De manera general las estructuras pertenecientes al tronco de la autovia se definen de importancia
especial al formar parte de la red de alta capacidad mientras que los pasos superiores y los pasos
inferiores se clasifican como de importancia normal. De manera excepcional, en el caso del paso
superior PS 557-9, que forma parte del enlace 558 Vilanova, se considera la estructura de importancia
especial.

4.5.3.2. Aceleracidn sismica basica

El valor de la aceleracion sismica basica para los términos municipales que atraviesa la traza resulta:
a,/g = 0,04 k=1,00

Por lo tanto, es preceptiva la aplicacién de la Norma NCSP-07 para este anteproyecto.

4.5.4. Aceleracion sismica de calculo

En el anejo se describe el cdlculo de la aceleracién sismica horizontal de célculo, a., de acuerdo con la
NCSP-07.

4.6. CLIMATOLOGIA, HIDROLOGIA Y DRENAJE

En el Anejo n25, se incluyen los trabajos necesarios para llegar a la definicidén de los aspectos relativos
a los elementos de drenaje de la autovia, incluyendo el Estudio Climatoldgico y el Estudio Hidroldgico.

En el apartado de Climatologia se han obtenido los siguientes datos asociados al estudio del clima:

— Valores de las variables climaticas principales, destacando las que resulten de mayor
importancia para la ejecuciéon y el correcto funcionamiento de las obras a proyectar, como
son el régimen de precipitaciones y temperaturas, entre otras.

— Caracterizacion climatica de la zona estudiada con objeto de conocer las especies vegetales
mas adecuadas para una posible revegetacion.

— Estimacién de los dias aprovechables para la ejecucidn de las principales unidades de obra
asociadas a la construccién de la carretera.

Los andlisis climatoldgicos se han hecho utilizando principalmente datos duros (“sound data”)
procedentes de las redes de medida hidrometeoroldgica de la Agencia Estatal de Meteorologia
(AEMET) a través de su Centro Meteoroldgico Territorial de Catalufia y los pertenecientes a la red de
estaciones meteoroldgicas de las Agencia Catalana del Agua (ACA).

Por cercania a la traza de la carretera a lo largo de su recorrido, el estudio climatoldgico se ha realizado
a partir de la informacidn de las siguientes estaciones:

PERIODO
CODIGO RED NOMBRE ALTITUD UTM X UtTmy
DE DATOS
ESPARREGUERA
0163A AEMET (GORGONCANA) 292 906444 4610029 1979-2018
IGUALADA

0171C AEMET (AJUNTAMENT) 884995 4613335 1981-2013

0164 AEMET MARTORELL (LA 671 911728 4603796 1986-2003
TORRE)
0149D AEMET MANRESA (LA CULLA) 291 902669 4630027 1985-2017
ELS HOSTALETS DE

CE ACA DIEROLA 316 400569 4598401 1997-2016
H1 ACA ODENA 333 387728 4604734 2003-2016
XC ACA CASTELLBISBAL 147 414460 4592430 2008-2016

A partir del analisis de los datos procedentes de las estaciones meteoroldgicas se ha podido determinar
la climatologia de la zona de estudio. Esta es una zona de precipitaciones fundamentalmente
concentradas en primavera y otofio, con un valor medio anual medio entre 500 y 595 mm.
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La temperatura media anual es de 152C, con una media de mdaximas de 362C en verano y de minimas Superficie CAUDALES
o L ., . . . Cuenca pk Torrente
en torno a los -22C en invierno. La evaporacidn anual es ligeramente inferior a 1000 mm, con (km?) T100 T500
valores maximos medios mensuales en verano que pueden superar los 130 mm. Cuenca 1 pk 550+500 0,192 5,41 7,40 Cuenca 1
. . L. o L. Cuenca 2 pk 550+700 0,101 3,05 4,41 Cuenca 2
La humedad relativa media de la zona es del 69%, con maximos histdricos cercanos al 96% y minimos "
o o X ) Cuenca 3 pk 551+130 TORRENT DE CAL BASCARO 6,184 42,97 65,26 Cuenca 3
que se acercan al 33%, con una radiacién maxima de 25 MJ/m? en verano. El viento sopla
. . . . Cuenca 4 pk 551+200 0,018 1,22 1,65 Cuenca 4
predominantemente al sury al noreste con velocidades medias asociadas de 12 km/h.
Cuenca 5 pk 551+400 0,035 2,30 3,00 Cuenca 5
En la zona de la via sélo se presentan dos dias al aflo con nieve, siendo la zona de El Bruc la mas critica Cuenca 6 pk 551+750 0,592 11,18 16,07 Cuenca 6
en este sentido como cabe esperar, ya que es la zona mas alta de la via con altitudes que superan los Cuenca7 pk 551+900 0,199 5,12 7,30 Cuenca 7
550 msnm. La niebla y las heladas se presentan entre el 8% y el 14% del afo aproximadamente en Cuenca 8 pk 552+350 TORRENT DE MAS ARNAU 10,559 69,04 105,56 Cuenca 8
la zona de Igualada, disminuyendo sensiblemente segun se avanza hacia la costa. Cuenca 9 pk 552+600 0,019 2,15 2,82 Cuenca 9
Cuenca 10 pk 552+800 0,026 1,17 1,73 Cuenca 10
Las particularidades climaticas mas relevantes de la zona de estudio son la baja pluviosidad, Cuencall | pk553+100 0,066 2,70 3,85 Cuenca 11
concentrada en otofio, siendo éste, junto con la primavera, los periodos mdas humedos del afio; Cuenca 12 ok 553+350 0,397 12,46 18,98 Cuenca 12
y la aridez mediterrdnea en verano a la que se le puede asociar el tipo climatico continental hasta Cuenca 13 ok 553+500 0,053 265 359 Cuenca 13
| lacion de E . . -, . _
a poblacion de Esparregueray Mediterraneo Maritimo desde este punto hasta el final del trazado Cuenca 14 ok 553+750 0.133 6.60 956 Cuenca 14
, . . . . Cuenca 15 k 554+300 0,101 5,81 8,16 Cuenca 15
Respecto a los dias trabajables netos, se considera que se podra trabajar en el entorno del 90% del P
afio, algo menos en relacién a las unidades de obra relativas al paquete de firme (87% del afio) y algo Cuenca 16 pk 555+150 RIERA D' ODENA 37,312 142,36 229,19 Cuenca 16
mas respecto a las unidades de obra relacionadas con la explanacién y las obras de fabrica. (93% del Cuenca17 | pk>555+500 0,622 11,85 17,16 Cuenca 17
afio). Cuenca 18 pk 556+500 TORRENT DE SANT MIQUEL 2,328 18,16 27,38 Cuenca 18
Cuenca 19 pk 557+300 TORRENT DEL RABAT 0,245 4,92 7,15 Cuenca 19
En el Estudio Hidrologico se han obtenido los maximos caudales de las cuencas interceptadas por el Cuenca 20 ok 557+600 TORRDIIEAN;LIJ)IEIE_;:BAT 5,542 40,01 62,51 Cuenca 20
trazado de la via en estudio.
Cuenca 21 pk 558+100 0,251 5,62 8,06 Cuenca 21
Respecto a la Normativa aplicable, se han seguido dos metodologias diferentes de cdlculo de caudales Cuenca 22 pk 558+500 TORRENT DE CAL MARQUES 0,368 4,79 7,44 Cuenca 22
de disefio de obras de drenaje transversal de carreteras: Cuenca 23 pk 558+600 0,261 4,62 7,20 Cuenca 23
Cuenca 24 pk 559+200 0,031 1,10 1,58 Cuenca 24
— Metodologia incluida en la Instruccidn de Carreteras 5.2-IC. (2016). Cuenca 25 ok 5594300 0,363 6,52 9,99 Cuenca 25
. ) ) ] o Cuenca 26 pk 560+000 TORRENT DE SANT FELIU 8,046 32,69 55,18 Cuenca 26
— Metodologia recogida por la Agencia Catalana del Agua (ACA) en sus Guias Técnicas:
. L. . . ™ , . Cuenca 27 pk 560+200 0,025 1,28 1,84 Cuenca 27
Recomendaciones técnicas para los estudio de inundabilidad de ambito local (ACA, 2003) y
. L. . . . . . Cuenca 28 pk 560+500 0,158 5,40 7,98 Cuenca 28
Recomendaciones técnicas para el disefio de infraestructuras que interfieren con el espacio
. Cuenca 29 pk 561+000 TORRENT DE CAL CARLES 1,439 12,66 20,75 Cuenca 29
fluvial (ACA, 2006).
Cuenca 30 pk 561+300 0,072 2,06 3,15 Cuenca 30
Las cuencas interceptadas por la traza se han identificado en el Modelo Digital del Terreno puesto a Cuenca 31 pk 561+450 0,093 4,23 6,12 Cuenca 31
disposicion publica por el Instituto Geografico y Geoldgico de Cataluiia. Para la delimitacion de las Cuenca 32 pk 561+500 0,008 0,51 0,71 Cuenca 32
cuencas de aportacién se han tenido en cuenta la topografia del terreno, las vertientes existentes y los Cuenca 33 pk 561+750 TORRENT DE CAN TARDA 5,042 37,64 61,49 Cuenca 33
cursos de agua definidos en la cartografia digital. Cuenca 34 pk 561+950 0,017 0,54 0,86 Cuenca 34
Cuenca 35 pk 562+100 0,058 1,49 2,43 Cuenca 35
En la siguiente tabla, se muestran los caudales obtenidos: Cuenca 36 ok 5624250 0373 6,77 10,87 Cuenca 36
TORRENT DE LA FONT DEL
20,57 32,63 C 3
Cuenca 37 pk 563+000 MAGINET 1,337 uenca 37
Cuenca 38 pk 563+200 0,024 1,27 1,86 Cuenca 38
Cuenca 39 pk 563+350 0,042 1,85 2,91 Cuenca 39
Cuenca 40 pk 563+600 0,072 2,74 4,26 Cuenca 40
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Superficie CAUDALES Superficie CAUDALES
Cuenca pk Torrente Cuenca pk Torrente
(km?) T100 T500 (km?) T100 T500

Cuenca 41 pk 563+900 0,100 2,92 4,56 Cuenca 41 Cuenca 81 pk 573+250 0,044 0,71 1,28 Cuenca 81
Cuenca 42 pk 563+950 0,115 2,78 4,56 Cuenca 42 Cuenca 82 pk 573+550 0,092 2,56 4,00 Cuenca 82
Cuenca 43 pk 564+600 0,195 3,32 5,56 Cuenca 43 Cuenca 83 pk 573+850 0,082 1,33 2,28 Cuenca 83
Cuenca 44 pk 565+000 TORRENT DES;AL /EONT DE CAN 0,736 738 12,08 Cuenca 44 Cuenca 84 pk 574+500 RIERA DE CAN DALMASES 23,467 154,30 259,64 Cuenca 84

Cuenca 85 pk 575+400 RIERA DE CAN DALMASES 23,905 156,40 263,73 Cuenca 85
Cuenca 45 pk 565+100 0,348 4,27 6,99 Cuenca 45

Cuenca 86 pk 575+500 0,032 1,63 2,30 Cuenca 86
Cuenca 46 pk 565+450 0,152 3,37 5,43 Cuenca 46

Cuenca 87 pk 575+650 0,037 1,26 1,98 Cuenca 87
Cuenca 47 pk 565+750 0,045 1,11 1,92 Cuenca 47

Cuenca 88 pk 575+900 0,050 1,56 2,46 Cuenca 88
Cuenca 48 pk 565+900 0,009 0,80 1,11 Cuenca 48

Cuenca 89 pk 576+000 0,022 1,05 1,55 Cuenca 89
Cuenca 49 pk 566+150 0,024 1,00 1,71 Cuenca 49

Cuenca 90 pk 576+100 0,039 1,91 2,87 Cuenca 90
Cuenca 50 pk 566+300 TORRENT DE LA COVA DEL SOL 2,185 22,03 36,37 Cuenca 50

Cuenca 91 pk 576+300 0,014 1,35 1,80 Cuenca 91
Cuenca 51 pk 566+850 TORRENT DE CAL MATA 1,552 10,40 17,91 Cuenca 51

Cuenca 92 pk 576+500 0,008 0,59 0,79 Cuenca 92
Cuenca 52 pk 567+450 TORRENT DE LA COVA 0,206 3,90 6,30 Cuenca 52

Cuenca 93 pk 578+000 0,249 6,45 10,24 Cuenca 93
Cuenca 53 pk 567+950 0,065 4,55 6,54 Cuenca 53

Cuenca 94 pk 578+450 0,074 7,82 10,39 Cuenca 94
Cuenca 54 pk 568+200 0,045 1,98 2,97 Cuenca 54

Cuenca 95 pk 578+800 TORRENT MAL 27,924 189,40 383,00 Cuenca 95
Cuenca 55 pk 568+500 0,065 4,95 6,98 Cuenca 55

Cuenca 96 pk 579+200 0,146 13,12 17,43 Cuenca 96
Cuenca 56 pk 569+000 0,078 5,19 7,13 Cuenca 56

Cuenca 97 pk 579+500 0,214 13,38 19,32 Cuenca 97
Cuenca 57 pk 569+300 0,056 4,83 6,42 Cuenca 57

Cuenca 98 pk 579+600 0,054 2,53 3,86 Cuenca 98
Cuenca 58 pk 570+400 0,143 4,22 6,74 Cuenca 58

Cuenca 99 pk 579+800 0,143 6,12 9,35 Cuenca 99
Cuenca 59 pk 570+500 TORRENT DE L'ILLA 4,472 41,03 70,47 Cuenca 59

Cuenca 100 pk 580+600 RIERA DE MARGAROLA 96,305 495,10 1036,70 Cuenca 100
Cuenca 60 pk 570+900 TORRENT DEL CASTELL 4,349 44,70 74,58 Cuenca 60

Cuenca 101 pk 581+850 0,589 13,55 21,54 Cuenca 101
Cuenca 61 pk 571+250 0,170 4,27 7,11 Cuenca 61

Cuenca 102 pk 582+500 TORRENT D'ABRERA 2,732 37,24 59,13 Cuenca 102
Cuenca 62 pk 571+700 TORRENT DE LA MACANA 6,644 75,01 121,72 Cuenca 62

Cuenca 103 pk 583+150 0,469 13,55 20,60 Cuenca 103
Cuenca 63 pk 572+550 0,276 13,89 18,43 Cuenca 63 15 pk
Cuenca64 | pk572+650 0,029 2,63 3,49 Cuenca 64 Cuenca 104 14000 1,445 23,97 36,31 Cuenca 104
Cuenca 65 pk 572+800 0,035 1,79 2,82 Cuenca 65 Cuenca 105 EJ;-SSZ)gk 7324 44,74 74,46 Cuenca 105
Cuenca 66 pk 573+200 0,019 1,42 2,00 Cuenca 66

C 15 k 554+30 2,59 Cuenca 15
Cuenca67 | pk573+250 1,503 34,15 54,90 Cuenca 67 uencalda | pk554+300a 0,027 1,84 uenca --a

C 70 k 571+ 7,46 C 70
Cuenca68 | pk573+400 TORRENT DE LA FUMADA 1,001 26,31 42,14 Cuenca 68 uenca70a | pk571+000a 0,190 4,80 uenca 74

C 81 k 573+250 0,23 Cuenca 81a
Cuenca69 | pk573+900 0,289 8,88 14,17 Cuenca 69 uencasla | pk>/>+sona 0,006 0,13 uenc
Cuenca 70 pk 571+000 1,751 23,50 36,58 Cuenca 70
Cuenca 71 pk 571+250 0,012 0,58 0,96 Cuenca 71
Cuenca 72 pk 571+350 0,009 0,49 0,82 Cuenca 72
Cuenca 73 pk 571+650 0,005 0,18 0,29 Cuenca 73
Cuenca 74 pk 571+850 0,025 0,65 1,12 Cuenca 74
Cuenca 75 pk 572+100 0,004 0,10 0,17 Cuenca 75
Cuenca 76 pk 572+250 0,008 0,17 0,30 Cuenca 76
Cuenca 77 pk 572+500 0,026 0,66 1,14 Cuenca 77
Cuenca 78 pk 572+650 0,008 0,21 0,36 Cuenca 78
Cuenca 79 pk 572+950 0,055 1,06 1,82 Cuenca 79
Cuenca 80 pk 573+050 0,056 0,87 1,54 Cuenca 80
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En relacion al Drenaje transversal, en primer lugar, se realizd un inventario de las obras de drenaje
existentes y se comprobé su validez en base a la actual normativa vigente de Ministerio de Fomento y
de la Agencia Catalana del Agua.

De las obras de drenaje existentes analizadas, 6 requieren ser prolongadas y redefinidas sus
embocaduras, 16 requieren ser sustituidas por insuficiente capacidad hidrdulica y dos ellas, requieren
una redefinicién hidrdulica ejecutdndose dos encauzamientos. Son el caso del cruce de la Riera de
Alfabrega (Enlace del P.K. 578+200) donde se ha previsto cruzar bajo el ramal del acceso a la glorieta
sur mediante un marco de 6.5 m de ancho y 5 m de altura y del Torrent de Mal, donde se ha previsto
un encauzamiento de 230 m a la salida de la actual obra de drenaje.

Ademds, se han previsto nuevas obras de drenaje situadas en puntos sin drenaje en el actual trazado
o en el tramo de variante.

Las dimensiones minimas de las obras de drenaje son marcos de 2x2 m por considerarse que facilitan
el paso de fauna. Las obras de drenaje transversal que desaguan zonas internas en los enlaces se ha
supuesto un caudal de 0,500 m3/s. En fases posteriores el calculo se realizard utilizando el método que
marca la actual norma de drenaje.

En la siguiente tabla, se muestran las ubicaciones y caracteristicas de las obras proyectadas.
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TABLA 1. PROPUESTA DE ACTUACION EN EL DISENO DEL DRENAJE TRANSVERSAL
A . Cota . Altura de
. < CAUDAL . Longitud Pendiente Cota de . Vmax Entrada- Calado Calado salida .
NUM. DENOMINACION CUENCAS PK (mds) NOMBRE CAUCE Tipo de obra (m) (%) aniEsE sa(:ieda Manning (mls) Control entrada (m) (m) en(?‘rr]g;]la
2 Tubos de
1 ODT 550.7 Cuenca2  5504717,35  4.410 ; LS00 92.22 -2.44 360.99 359.35  0.015  4.408 S| 362.44 0.489 0.838
2 ODT 551.1 Cuenca3 551413546  65.263  TORRENT DE CAL BASCARO 4% gf'(grggsm 99.97 -2.58 33825 33551  0.025 5911 S| 341.55 1379 3.151
2 Marcos de
3 ODT551.6 Cuenca5  5514639,390  3.003 ; sbyviad 80.00 -8.44 349.68 34292 0035 4.864 S| 350.43 0.826 0.934
2 Marcos de
4 ODT 551.8 Cuenca6  5514772,754  16.071 ; 0o 148.34 -1.49 33845 33624 0015 5444 S| 340.28 0.986 1.830
Marco de
5 ODT 551,9 Cuenca7  551+890,498  7.299 ; oo xao0m 80.47 -4.98 34030 33629 0.025  5.028 S| 341.80 0.786 1.503
6 ODT 552,3 Cuencag ~ 552+337,992 105564  TORRENTDEMASARNAU O“f)a;cso (;’;m 142.83 -0.55 319.90 319.15 0.015 2,530 S| 322.36 3.210 1.650
7 ODT 553,1 Cuencall 553+089,989  3.850 - T“é’::";gargco 62.04 1256 378.70 368.77 0.024  5.698 S| 379.39 0.377 0.691
8 ODT 553,3 Cuencal? 553+374,314  18.984 ; . O'c\)’g‘é)% - 64.82 2.26 37791 37646  0.030  5.759 S| 379.25 0.802 1.253
9 ODT 553,6 Cuencal4 553+665361  9.558 ; . O'gﬂgcoc(’) - 137.13 -6.03 389.42 381.15 0.025 5516 S| 390.79 0.580 1.138
Marco de
10 ODT E554 RA4 - 0+107,547 0.500 - S 00 x200m 56.14 237 391.00 389.67 0015 2.194 S| 391.16 0.114 0.159
2 Marcos de
11 ODT554,3 Cuencal5 554+297,072  8.162 ; S 00 %200 m 102.83 -0.52 386.60 386.07 0.015 2.128 S| 387.88 1.278 1.284
12 ODT 554,9 Cuenca  cc11934253 2380 ; Marco de 107.96 -5.66 346.81 34084 015  6.414 S| 353.09 0.186 0589
15b 2.00%2.00m
13 ODT 555,1 Cuencal6 555+131,506 229.194 RIERA D' ODENA Bov;c(i)a(l)Sr.nSO X 139.99 -0.06 32358 323.49 ; ; ; ; - -
Marco de
14 ODT 555,2 Cuenca 162 555+237,855  0.590 ; > 00 x200m 98.11 -8.07 33409 326.18 0.015  3.569 S| 334.33 0.083 0.232
ODT E555 VS Ml Marco de
15 Fcoaess - 0+090,000 0.500 ; S OOx2.00m 23.12 -3.29 341.88 341.12 0015 3.524 S| 341.94 0.058 0.251
Marco de
16 ODT E555RA4 ; 0+030,707 0.500 ; Lo oo 13.51 -1.04 344.97 34483 0015  3.687 S| 345.01 0.125 0.358
Marco de
17 ODT E555RA3 ; 0+103,596 ; 52.09 -1.44 33435 33360 0.015  3.258 S| 334.56 0.132 0.259
2.00%2.00m
ODT E555 VS MD Marco de
18 fen ooy - 0+050,654 0.500 ; > 00 x200m 15.61 -5.96 32907 32814 0015 2.584 S| 329.17 0.214 0.265
19 ODT 555,5 Cuencal7 555+518,714  17.159 ; 5 gf)a;ca":;m 127.85 -3.68 326.15 32145  0.025  5.442 S| 328.18 0.903 2.034
20 ODT 556,5 Cuencals ~556+464,515 27.378  TORRENT DESANTMIQUEL (';/(')a;c; ;;m 122.40 -2.33 332.85 33000 0.020 5.657 S| 334.92 0.807 2.066
21 E955 VS MD 1+043,446 Marco de 21.24 10.00 34350 342.08 0015  4.404 Si 343.52 0.258 0.268
- + - . - . . . . . . . .
E555-557-a ’ 2.00%2.00m '
22 ESS7VS M 0+101,199 0.500 Marco de 25.54 1.58 34258 34152  0.015  3.846 Si 340.63 0.065 0.179
- + . - . -1. . . . . . . .
E555-557 ’ 2.00%2.00m '
23 E555 VS MD 1+122,261 0.500 Marco de 15.74 2.00 34455 34424 0015  2.569 S| 344.894 0.089 0.168
- + . - . -Z. . . . . . . .
E555-557-b ’ 2.00%2.00m
Marco de
24 E557 RA3 - 0+144,140 0.500 - 13.29 -0.50 35161 351.54 0.015  1.488 S| 351.89 0.224 0.329
2.00%2.00m
25 ODT 557,3 Cuencal9 5574281970  7.154 TORRENT DEL RABAT , gga;c; (;j;m 109.80 -1.05 339.95 33880 0015 4.106 S| 341.56 0.871 1.606
Marco de
26 ODT 558,0 Cuenca2l 558+041,568  8.055 - 200 x200m 71.68 -0.30 336.25 33603 0015  2.719 S| 337.69 0.988 1.291
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q ; Cota . Altura de
NUM. DENOMINACION  CUENCAS PK CAUDAL NOMBRE CAUCE Tipo de obra Rl FEIGIETE  Comils de Manning  /max EIEEES Celenfy CElEr D Sk energia
(m3/s) (m) (%) entrada saliei (m/s) Control entrada (m) (m) (m)
Marco de
27 ODT E558 RA7 - 0+291,518 0.500 - 10.93 -1.65 347.09 346.91 0.015 2.002 Sl 347.34 0.125 0.241
2.00x2.00 m
Marco de
28 ODT E558 RA2 - 0+305,770 0.500 - 14.56 -0.62 336.67 336.58 0.015 0.496 Sl 337.12 0.504 0.352
2.00x2.00m
Marco de
29 ODT E558 RA1/2 - 0+426,469 0.500 - 2.00x2.00m 28.89 -1.21 336.06 335.66 0.015 1.902 Sl 336.33 0.131 0.274
30 ODTESS8 C-15 0+100,131  0.500 Marco de 24.92 0.80 33544 33525 0015 163 sl 335.400 0.153 0312
(TRAMO 1) ) ’ : ) 2.00x2.00 m : e : : : : : : :
31 ODTE558 C-15 14569,495  0.500 Marco de 41.08 0.80 33509 33476 0015  1.63 sl 335.400 0.153 0312
(TRAMO 2) ) ’ : ) 2.00x2.00 m : e . : : : : : :
Marco de
32 ODT E558 RA4 - 0+150,000 0.500 - 26.30 -2.40 332.96 332.33 0.015 2.179 Sl 333.11 0.115 0.211
2.00x2.00m
Marco de
33 ODT E558 RA3/4 - 0+247,804 0.500 - 2.00%2.00 m 83.94 -3.89 331.66 328.40 0.015 2.162 Sl 329.62 0.116 0.222
Marco de
34 ODT E558 RA3 - 0+070,000 0.500 - 16.66 -1.44 337.79 337.50 0.015 1.916 Sl 338.07 0.131 0.266
2.00x2.00 m
Marco de
35 ODT E558 RA5/6 - 0+317,236 0.500 - 2.00 % 2.00 m 30.53 -2.47 346.08 345.23 0.015 2.299 Sl 345.68 0.109 0.179
Marco de
36 ODT 559,3 Cuenca 25 559+330,507 9.989 - 15.0 x 3.50 m 68.14 -1.91 364.17 362.73 0.015 0.814 Sl 364.88 0.948 0.682
Marco de
37 ODT 560,4 Cuenca 28 560+370,024 1.595 - 2.00%2.00 m 47.30 -10.22 380.25 375.31 0.020 5.861 Sl 380.91 0.293 0.910
Marco de
38 ODT 560,6 Cuenca 28 560+461,783 6.380 - 2.00 % 2.00 m 65.60 -1.89 380.65 379.65 0.015 4.556 Sl 382.12 0.700 1.469
Marco de
39 ODT E561 RA1 - 0+194,00 - 13.52 -7.25 394.00 392.70 0.015 3.304 Sl 394.23 0.101 0.179
2.00x2.00m
2 Marcos de
40 ODT 561,0 Cuenca29 561+010,500 20.754 TORRENT DE CAL CARLES 3.00 % 2.00 m 111.35 -2.21 392.32 389.84 0.025 4.747 Sl 393.81 1.093 1.485
Ducto chapa
41 ODT 561,96 Cuenca34 561+980,673 0.863 - 3.00%2.00m 48.83 -3.68 411.60 409.57 0.024 2.632 Sl 412.18 0.295 0.576
Ducto chapa
42 ODT 562,09 Cuenca 35 562+079,019 2.428 - 3.00 % 2.00 m 40.70 -9.45 419.85 416.00 0.024 5.04 Sl 420.79 0.386 0.937
2 Marcos de
43 ODT 562,2 Cuenca36 562+258,156 10.875 - 2.00%2.00 m 82.28 -3.51 431.80 428.91 0.015 5.517 Sl 433.24 0.493 1.437
TORRENT DE LA FONT DEL 2 Marcos de
DT 562 2+ 112 . . -2. . . . . . . .
44 ODT 562,9 Cuenca 37 562+958, 32.634 MAGINET 3.00 % 2.00 m 138.85 2.25 465.79 462.67 0.035 4.596 Sl 467.23 1.183 1.43
2 Marcos de
45 ODT E564 RA4-a - 0+064,567 0.500 - 3.00%2.00m 98.13 -0.50 471.40 470.86 0.015 3.254 Sl 471.46 0.056 0.179
2 Marcos de
46 ODT E564 RA4-b - 0+336,179 0.500 - 3.00x2.00m 46.85 -1.54 467.37 466.65 0.015 2.568 Sl 467.89 0.054 0.179
Marco de
a7 ODT E564 RA3-a - 0+858,147 0.500 - 2.00 % 2.00 m 26.51 -7.58 471.39 469.38 0.015 2.567 Sl 471.45 0.055 0.179
Marco de
48 ODT E564 RA3-b - 0+964,417 0.500 - 2.00x2.00m 37.97 -0.90 471.87 471.50 0.015 3.254 Sl 471.95 0.053 0.179
ODT E564 Marco de
- 0+702,828 . - .52 -12. . 2. .01 2 1. . 1
49 GLORIETA 1 0.500 2.00 % 2.00 m 66.5 58 480.94 472.57 0.015 3.268 Sl 481.05 0.054 0.179
Marco de
50 ODT E564 RA2 - 0+085,409 0.500 - 29.08 -3.47 478.95 477.94 0.015 3.92 Sl 479.39 0.242 0.437
2.00x2.00 m
Marco de
51 ODT E564 RA6 - 0+261,943 0.500 - 2.00 % 2.00m 43.87 -3.62 478.24 476.65 0.015 3.247 Sl 478.54 0.057 0.179
Marco de
52 ODT E564 RA7 - 0+014,788 0.500 - 2.00x2.00m 19.10 -19.74 485.56 481.79 0.015 4.434 Sl 486.58 0.056 0.179
Marco de
53 ODT 563,2 Cuenca 38 563+266,024 1.855 - 2.00%2.00m 15.90 -1.57 482.80 482.55 0.015 2.569 Sl 482.85 0.059 0.179
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. . Cota . Altura de
NUM. DENOMINACION  CUENCAS PK CAUDAL NOMBRE CAUCE Tipo de obra Rl FEIGIETE  Comils de Manning  /max EIEEES Celenfy CElEr D Sk energia
(m3/s) (m) (%) entrada saliei (m/s) Control entrada (m) (m) (m)
Marco de
54 ODT 563,5 Cuenca40 563+580,714  4.256 - > OOX2.00m 19.68 -0.50 497.51 49741 0015 1615 S| 498.61 1331 1.143
ODT 563,6 3¢
55 ; 3+033,076 0.500 - Marco de 18.73 -0.50 504.76 504.66  0.015  3.365 S| 504.78 0.059 0.179
Tubo 2.00x2.00m
ODT 563,6 e d
56 BIFURCACION ; 14782,382 0.500 - , Ooa;czo o;m 13.30 -0.50 499.64 499.57  0.015  3.157 S| 500.15 0.047 0.179
INTERIOR ’ ’
Marco de .
57 0DT564,8 ; 5644784 0.500 ; 15.46 -0.185 498.87 49826  0.015  3.245 Si 498.94 0.254 0.179
2.00x2.00 m
TORRENT DE LA FONT DE Marco de
ODT 565,0 1+530,000 . ' . 0. . . . . . . .
58 Cuenca 44 12.076 CAN SOLA 5 00 x200m 20.77 0.53 568.74 568.63 0015  3.178 S| 569.24 0.046 0.179
59 ODT 565,4 Cuencad6 565+430,669  5.426 ; , (';/(')a;czo (;’;m 135.09 -6.34 543.68 53512 0.015 4.734 S| 539.800 0.573 1.305
Marco de
60 ODT E569 RA7 ; 0+199,505 0.500 - 50X 150 m 11.08 -0.50 539.83 539.77 0015  0.348 S| 541.94 0.957 0.340
61 ODT E569 0+249,979 0.500 Marco de 27.78 0.57 536.80 53539  0.015  2.882 S| 543.27 0.087 0.179
RA1/2-a ) ’ ' ) 2.00x 2.00 m i e : ‘ ‘ ‘ : ' :
Marco de
62 0DT568,0 - 0.500 - 42.05 -2.85 52470 52350 0.015  2.37 S| 524.88 0.106 0.179
2.00%2.00m
Marco de
63 ODT E569 RA1 ; 0+064,099 0.500 -  OOx2.00m 24.17 -14.15 526.96 523.54 0015  4.067 S| 531.43 0.061 0.179
Marco de
64 ODT E569 RA2 ; 0+595,229 0.500 -  OOX2.00m 55.05 -16.15 515.42 506.53 0015  4.154 S| 515.60 0.060 0.179
Marco de
65 0DT569,3 Cuenca57 569+380,288  6.423 - S 00 x200m 41.84 -0.57 452.05 451.81  0.015  2.568 S| 452.08 0.058 0.179
Marco de
66 ODT E571 RA9 ; 0+072,000 0.500 - L0 x150m 11.09 3.02 437.86 43757 0015  2.392 S| 440.46 0.139 0.179
Marco de
67 ODT E571 RA7 ; 0+118,878 0.500 -  OOX2.00m 21.20 -4.29 433.08 433.17 0015  3.487 S| 438.19 0.072 0.179
68 ODTES71 0+327,250 0.500 Marco de 22.90 0.57 43345 43332 0015 1427 S| 436.46 0.175 0.336
RA4/3.1 ) ’ ’ ) 2.00x2.00 m ‘ e ’ : : : ’ ' '
Marco de
69 ODT E571 RA3.1 ; 0+165,999 0.500 - L0150 m 11.22 -0.50 43125 43119 0015  1.669 S| 433.56 0.200 0.309
Marco de
70 0DT 570,1 ; 570+060,892  0.500 - 46.75 -0.30 43358 43330 0015  2.241 S| 435.11 0.112 0.261
2.00x2.00 m
71 0DT 570,5 Cuenca59  570+550,755  7.461 TORRENT DE L'ILLA " (I;/(I)a;c; (;joem 65.15 -7.60 41025 40530 0015  7.982 S| 411.56 0.470 1.305
72 ODT 571,8 Cuenca62 5714842425 121.722  TORRENTDELAMAGANA ('\)/(')a;czo ;;m 80.80 -10.00 42210 41364 0015  4.256 S| 422.15 0.052 0.179
Marco de
73 ODT 572,5 Cuenca78 572+503,311  0.356 - S 00 x200m 86.67 1278 398.01 389.49 0.015  6.283 S| 432.98 0.089 0.431
Marco de .
74 0DT 573,0 Cuenca79 5724965470  1.818 S OOx2.00m 134.33 -10.53 366.77 352.63 0015  5.810 Si 367.6 0.157 0.596
Marco de
75 ODT573,1 Cuenca80 573+064,109  1.542  OOx2.00m 87.07 -12.40 360.37 34958  0.15  5.811 S| 361.08 0.133 0.533
Marco de
76 ODT 573,3 Cuenca81 573+280,133  1.281 > OOX2.00m 44.65 -5.00 360.45 358.60 0015  3.061 S| 359.84 0.209 0.494
Marco de
77 ODT 573,6 Cuenca82 573+594,299  3.996 > OOX2.00m 60.23 -8.48 338.83 33404 0015 6.711 S| 339.66 0.298 1.008
Marco de
78 ODT573,8 Cuenca83 573+828,970  2.281  OOx2.00m 53.89 176 32468 32373 0015  3.551 S| 325.56 0.321 0.859
Marco de
79 ODT E576 RA7 ; 0+044,420 0.500 L0 X150 m 10.49 -0.76 281.40 28132 0015  1.682 S| 283.66 0.198 0.307
Marco de
80 ODT E576 RA2 ; 0+017,543 0.500 > OOX2.00m 24.84 -0.50 276.46 27634 0015  1.698 S| 280.22 0.147 0.304
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. . Cota . Altura de
NUM. DENOMINACION  CUENCAS PK CAUDAL NOMBRE CAUCE Tipo de obra Rl FEIGIETE  Comils de Manning  /max EIEEES Celenfy CElEr D Sk energia
(m3/s) (m) (%) entrada saliei (m/s) Control entrada (m) (m) (m)
Marco de
81 ODT E576 RA3 - 0+029,305 0.500 2.00x2.00 m 34.19 -5.00 273.01 271.30 0.015 4.351 Sl 279.43 0.057 0.179
Cajén 16.00 x
82 ODT 575,4 Cuenca 85 575+425,108 263.726 RIERA DE CAN DALMASES 5.00 m 132.57 -2.83 255.05 251.30 0.015 3.258 Sl 255.68 0.052 0.179
Marco de
83 ODT 578,2 Cuenca 94  578+206,982 10.385 2.00 % 2.00 m 73.73 -10.89 158.50 150.47 0.015 4.123 Sl 158.56 0.054 0.179
Marco de
84 ODT 579,2 - 579.158 0.500 45.26 -2.58 158.47 157.65 0.015 4.265 Sl 158.59 0.058 0.179
2.00x 2.00 m
Marco de
85 ODT E580 RA1 - 0+211,413 74.456 9.00 x 6.00 m 73.00 -2.08 141.60 140.08 0.015 4.125 Sl 142.05 0.055 0.179
Marco de
86 ODT E580 RA2 - 0+063,986 0.500 2.00 % 2.00 m 37.27 -10.00 148.75  145.83 0.015 4.486 S| 155.53 0.056 0.179

Drenaje transversal comprobado mediante el modelo hidraulico HEC-Ras

En los siguientes puntos, debido a la complejidad del cruce con el cauce y de la magnitud del caudal se
ha optado por comprobar el funcionamiento hidraulico del drenaje mediante HEC-Ras:

Riera D'Odena (p.k. 555+150)

Torrent del Rabat D"Aguilera (p.k. 557+600)
Torrent de Cal Marques (p.k. 558+500)
Torrent de San Feliu (p.k. 560+000)

Torrent de Can Tarda (p.k. 561+750)
Torrent de la Cova del Sol (p.k. 566+300)
Torrent de Cal Mata (p.k. 566+850)

Torrent de la Cova (p.k. 567+450)

P.K. 571+000

Riera de Can Dalmases (p.k. 574+500)

P.K. 575+400

Riera de Can Dalmases (p.k. 578+400/E580-A-1)
Torrent Mal (p.k. 578+800).

Torrent D'Abrera (p.k. 582+500)

Comprobacion de las obras de paso

De acuerdo a los requerimientos de la Agencia Catalana del Agua, se requiere comprobar mediante
una simulacién hidraulica en régimen gradualmente variado aquellas obras de drenaje y puentes con
caudal de paso superior a 50 m3/s. Se ha empleado el software HEC-RAS para este cometido.

La sobreelevacién de la [dmina de agua deberad ser inferior a 0.3 m salvo justificacién de no afecciones
a terceros. En el caso de ampliacidn de puentes existentes o prolongacidon de una obra de drenaje, la
sobrelevacion sera inferior a 0.5 m.

La estimacién de niveles de avenida y las velocidades de corriente asociadas, se ha realizado
empleando el modelo hidraulico HEC-RAS, adjuntandose la tabla con el resumen de los resultados y
justificacion de cumplimiento de requerimientos del ACA y Instruccion 5.2 IC.
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Caudales, m3/s Simulacién hidraulica 5.2 IC Puentes 5.21C ODTs
Cuenca 8 Cota inf. Ancho Cumple Ancho Resg. Estrib Sobr
QT100 [ QT500 | Modelo UL || A EBs R0, IS, 1 O, R tablero/clave SmarEEy || R, L de‘ Al T estribos Ancho Q10, Resg. Q500, Fuera He, m H,m elev i Resg, m
o m Q500, m Q100, m m m energia | v>0,5m/s, m Q100, m ple?
, m , m Q100? m m de la VID m

(T:Lre;;ffé Oﬁbat D'Aguilera | -\ 220 40,010 | 62,512 | HEC-Ras| 1D 331,800 331,800 325,000 340,150 | 0,000 | 8,350 NO 87,000 95,000 si 35000 | 15,150 | 8,350 si

T(griegggfs%a(;)w'arq“es Cuenca 22 4,792 | 7,442 | HECRas| 2D 335,180 | 335,180| 335,020 344,120 0,000 | 8940 NO 160,000 214,000 si 26--22 | 9,100 | 8940 si

(T:Lresnst 1d+e7§g;' Tarda Cuenca 33 37,643 | 61,487 | HEC-Ras| 1D 394,500 | 394,500 | 394,100 404,900 | 0,000 | 10,400 | NO 32,000 76,000 si 26,000 | 10,800 | 10,400 si

(T:Lreg’;sdf;;o?wa Hlsel Cuenca 50 22,027 | 36,372 | HEC-Ras| 1D 503,530 | 503,530 | 503,240 542,000 0,000 | 38470 | NO 19,000 180,000 si 12,000 | 38,760 | 38,470 si

T(‘;rlzegtsgfscsa(;)Mata Cuenca 51 10,401 | 17,915 | HEC-Ras| 1D 459,600 | 459,600 | 459,300 546,760 | 0,000 | 87,160 | NO 25,000 465,000 si 17,000 | 87,460 | 87,160 si

Z(Z[finégﬂisccﬁv Cuenca 52 3,900| 6,302| HEC-Ras| 1D 500,100 | 500,100 | 499,900 549,620 0,000 | 49,520 | NO 12,450 219,000 si 11,000 | 49,720 | 49,520 si

P.K. 571+000 Cuenca 70 23,496 | 36,581 | HEC-Ras| 2D 395,900 | 395,900 395,200 412,000 0,000 | 16,100 | NO 31,000 106,000 si 20,000 | 16,800 | 16,100 si

FZ':L"“ g;’ il%gf'mases Cuenca8 | 154,300 | 259,635 | HEC-Ras| 2D 291,200  291,200| 290,400 297,800 | 0,000 | 6,600 NO 78,000 150,000 si 28,000 | 7,400 | 6,600 si

Riera D'Odena , .

(K 555150) Cuencal6 | 142,365 | 229,194 | HEC-Ras| 1D 330,900 330,900 328,330 331,410 0,000 | 0,510 NO 67,000 68,000 Si 38200 | 3,080 | 0510 si

T(grlzegggf;;(;’) L Cuenca 26 32,686| 55,182 | HEC-Ras| 1D 345,650 | 345,700 | 345,400 379,600 | 0,050 | 33,900 | NO 42,000 388,000 si 23,000 | 34,200 | 33,900 si

P.K. 575+400 Cuenca85 | 156,395 | 263,726 | HEC-Ras| 1D 259,200 |  259,200| 258,000 259,930 | 0,000 | 0,730 NO 23,150 16,000 NO 20270 | 1,930 | 0,730 NO 4,750 | 5,000 [ 0,000| Si | 1,500
T(grlze;g;‘:gg‘;'a Cuenca102 | 37,242| 59,132 | HECRas| 1D 98,080 98,080 97,060 112,400 | 0,000 | 14,320 | NO 91,000 169,000 si 27,000 | 15340 | 14,320 si

Riera de Can Dalmases Cuenca 105 | 44,739 | 74,456 | HEC-Ras| 2D 140,750 | 140,930 | 140,830 143,400 | 0,180 | 2,470 NO 53,000 9,000 NO 9,000 2,570 | 2,470 NO 3,080 | 5,500 |0,180 | si | 1,500
(p.k. 578+400/E580-RA-1)

Torrent Mal , .

(oK 578+800) Cuenca95 | 189,400 | 383,000 | HEC-Ras| 1D 144,140 | 144,140 | 145,460 147,500 | 0,000 | 3,360 NO 31,000 31,100 Si 19,700 | 2,040 | 3,360 si

Se ha realizado el Estudio Preliminar del Drenaje longitudinal. La finalidad perseguida con el disefio de
los distintos elementos que forman parte del drenaje longitudinal es la recogida de las aguas pluviales
procedente de la explanacidn de la carretera y demds viales incluidos en el proyecto y su posterior
evacuacioén a cauces naturales.

Los elementos de drenaje longitudinal empleados han sido los siguientes:

- Cunetas.
- Bordillos.
- Cacesy colectores.
- Bajantes sobre terraplén.
- Bajantes sobre desmonte.
- Arquetas.
Por ultimo, se ha disefiado el drenaje del tercer tunel del Bruc. El criterio basico a la hora de proyectar

el drenaje de un tunel es el impedir, en la medida de lo posible, la aportacién de agua del exterior,
correspondiendo al sistema de drenaje del tunel inicamente los caudales de infiltracién.

El sistema de drenaje en el tunel vendrd marcado por el espacio dentro del tunel para ubicar los
diferentes elementos y la pendiente longitudinal del tramo.

Adicionalmente al sistema de drenaje longitudinal que recoge la aportacidn de agua del exterior, se ha
disefiado un sistema que recogera cualquier liquido que pueda derramarse accidentalmente en el
interior del mismo. A estos dos sistemas se les denomina sistema separativo. Este ultimo sistema ird
complementado con un depdsito ubicado en el exterior de los tuneles. Su finalidad sera recoger y
almacenar este liquido accidentalmente derramado para su posterior recogida por equipos
cualificados para tal fin.

El disefio de los sistemas anteriormente descritos se puede observar en los planos de drenaje del
presente estudio.
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4.7. PLANEAMIENTO Y TRAFICO
4,7.1. Planeamiento

Las divisiones administrativas que engloban el drea de estudio, y a las cuales pertenecen los municipios
afectados, son Barcelona a nivel provincial, y Anoia y Baix Llobregat a nivel comarcal. A nivel municipal,
los municipios por los que discurre el trazado de la Autovia son Jorba, Odena, Igualada, Castelloli, el
Bruc, y Els Hostalets de Pierola, pertenecientes a la comarca del Anoia, y Collbatd, Esparreguera,
Abrera y Martorell pertenecientes al Baix Llobregat.

4,7.1.1. Recopilacién de datos

Se han consultado los Ayuntamientos afectados dentro del dmbito del anteproyecto para recabar
informacidén acerca del planeamiento urbanistico, obteniéndose la figura del planeamiento vigente y
las modificaciones realizadas, asi como su estado de tramitacién. En la siguiente tabla se puede ver la
informacién obtenida.

Los Planes Territoriales de los que forman parte los municipios, ademds del General de Catalufia, son

los siguientes:

Ayuntamiento

Planes territoriales

Fecha de
aprobacion

Fecha de
publicacion

Jorba Plan territorial parcial de les Comarques Centrals Septiembre 2008 Octubre de 2008
Odena Plan territorial parcial de les Comarques Centrals Septiembre 2008 Octubre de 2008
Igualada Plan territorial parcial de les Comarques Centrals Septiembre 2008 Octubre de 2008
Castelloli Plan territorial parcial de les Comarques Centrals Septiembre 2008 Octubre de 2008
El Bruc Plan territorial parcial de les Comarques Centrals Septiembre 2008 Octubre de 2008

Els Hostalets de

Plan territorial parcial de les Comarques Centrals

Septiembre 2008

Octubre de 2008

. . Fecha de Fecha de
Ayuntamiento Planeamiento .. N
aprobacion publicacion
Jorba Plan de Ordenacién Urbanistica Municipal Marzo 2015 Julio 2015
Odena Revisidn Plan General Ordenacién Urbana Enero 2001 Enero 2001
lgualada Normas Urbanisticas. Texto refundido PGO Junio 2005 No consta
Castelloli Plan de Ordenacién Urbanistica Municipal Enero 2015 Septiembre 2015

Normas Subsidiarias de Planeamiento Junio 1930
El Bruc - s . Marzo 2019 (en Octubre 1990-
Plan de Ordenacién Urbanistica Municipal

proceso)

Noviembre 1993

Els Hostalets de Revision de Normas Subsidiarias

Pierola Modificacién Plan Parcial Urbanistico Marzo 2019 (en Enero 1994-
proceso)
, Plan General Ordenacién Urbana Octubre 1984 L
Collbato Plan de Ordenacién Urbanistica Municipal Mayo 2012 Diciembre 1384-

Revision del Plan General de Ordenacién Diciembre 1983

E Abril 201 E 1984-
sparreguera Plan de Ordenacién Urbanistica Municipal bril 2013 (en nero 198
proceso)
— . Febrero 1988
Abrera Revision Plan Gen?lral ord. L{rt?ana Mu.n|.C|paI Marzo 2017 (en Marzo 1998-
Plan de Ordenacién Urbanistica Municipal
proceso)
Martorell Revisién Plan General Ord. Urbana Municipal Diciembre 1991 Febrero 1992

Pierola
Collbatd Plan territorial metropolitano de Barcelona Abril 2010 Mayo 2010
Esparreguera Plan territorial metropolitano de Barcelona Abril 2010 Mayo 2010
Abrera Plan territorial metropolitano de Barcelona Abril 2010 Mayo 2010
Martorell Plan territorial metropolitano de Barcelona Abril 2010 Mayo 2010

Los planeamientos urbanisticos se han obtenido de las paginas web municipales, y del RPUC (Registre
de Planejament Urbanistic de Catalunya), disponible para informaciéon publica por parte del
“Departament de Politica Territorial i Obres Publiques de la Generalitat de Catalunya”.

4.7.1.2. Andlisis de las afecciones

Con la informacion obtenida de los distintos municipios por los que discurre el trazado de la Autovia
A-2 en el tramo objeto de estudio, se puede observar qué tipo de suelo se vera afectado por el conjunto
de actuaciones de mejora propuestas en el Anteproyecto.

Con esa finalidad, se ha clasificado el territorio segun su calificacién urbanistica, obteniéndose cuatro
grandes tipos de suelo: “urbano”, “urbanizable”, “sistema” y “suelo no urbanizable”. El suelo calificado
como “sistema” incluye equipamiento existente, zona de dominio publico de carreteras, zonas

protegidas y areas hidrograficas.

Del andlisis urbanistico, se extrae como conclusién que la mayoria de los municipios se ven afectados
en zonas no urbanas, por lo que el trazado de las actuaciones no resulta un condicionante para el
futuro desarrollo de las poblaciones y proporcionara mejoras de seguridad vial y ventajas de
accesibilidad.

En el Apéndice 2 del Anejo n2 6, “Planeamiento y trafico”, se incluyen los planos en planta que
muestran los suelos afectados por la traza.
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4,7.2. Trafico

Teniendo en cuenta el amplio corredor que cubre el anteproyecto (comenzando en el p.k. 550 y
finalizando en el p.k. 585) se ha desarrollado un modelo macroscdpico para la evaluacién del trafico
en la infraestructura actual, que permite determinar el posible trasvase de traficos de otros viarios por
la mejora propuesta en el trazado, asi como otras actuaciones en la infraestructura cercana, como en
este caso la apertura de la B-40 o la supresién del peaje en la AP-7.

4.7.2.1. Caracterizaciéon de la red viaria

4.7.2.1.1. Red actual

El tramo de la autovia A-2 entre Igualada y Martorell se encuadra dentro de las Autovias de Primera
Generacion que comenzaron a construirse libres de peaje a principios de los aifos 80 en el marco del
primer Plan General de Carreteras. Una de las caracteristicas de estas vias fue aprovechar las carreteras
existentes como una de las calzadas de las nuevas autovias. Asi, se construyeron en gran parte por
duplicacidn de trazados ya existentes. El tramo objeto de estudio estd desdoblado desde 1990. Desde
entonces y debido principalmente al aumento de trafico, de las velocidades de circulacién y del
numero de accidentes, se prevén actuaciones de mejora y acondicionamiento para que la via se adecue
a las nuevas exigencias de seguridad de manera que pueda ofrecer en todo su recorrido unos niveles
de seguridad y servicio asimilables a los que prestan las autovias y autopistas de reciente construccién.

La autovia A-2 forma parte de un importante corredor de largo recorrido ya que, por un lado, une
Barcelona y Madrid y, por el otro, canaliza en gran medida el trafico entre el este de Europa y el centro
de la Peninsula Ibérica sirviéndose del tramo de la AP-7 entre Martorell y la Jonquera.

4.7.2.1.2. Trdfico

Para la correcta caracterizacion del trafico en la zona de estudio se han utilizado datos procedentes
del Mapa de Tréfico del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana correspondientes a
2018 y estimaciones oficiales de IMD en las estaciones Permanentes y Semipermanentes de la Red de
Carreteras del Estado para el afio 2019 y datos de trabajos de campo.

La siguiente tabla muestra el listado de las estaciones analizadas para la caracterizacién del trafico con
el trafico correspondiente a 2019 para las estaciones permanentes del Ministerio y 2018 para el resto.

Estaciones Tipo Carretera p.K Titularidad Observaciones
A-2

B-134-1 Primaria 608.3| 149.465 13,2% MITMA Auxiliar
E-372-0 Permanente A-2 603 135.731 4,8% MITMA Auxiliar
B-240-2 Secundaria A-2 601.1| 133.272 8,5% MITMA Auxiliar
E-226-0 Permanente A-2 586.7| 104.302 11,0% MITMA Auxiliar
B-138-2 Secundaria A-2 572.3| 45.193 21,7% MITMA Tramo de estudio
B-137-2 Secundaria A-2 563.7 39.988 21,3% MITMA Tramo de estudio
E-225-0 Permanente A-2 556.5 42.477 17,9% MITMA Tramo de estudio
B-13-2 Secundaria A-2 544.3 26.581 28,8% MITMA Tramo de estudio
E-76-0 Permanente A-2 7.5 119.403 12,6% MITMA Auxiliar
E-448-0 Permanente B-40 10 17.563 3,0% MITMA Auxiliar

Desde el servicio de Conservacion y Explotacion de la Demarcacion de Carreteras del Estado se llevaron
a cabo aforos en los enlaces de la A-2 entre los pp.kk. 550+600 y 585+500 que corresponden a todos
los ramales de la A-2 en el tramo objeto de estudio. Este trabajo incluye un total de 76 aforos
neumaticos (48 horas), de los cuales 67 son de un sentido y 9 de doble sentido. Los aforos se realizaron
entre los dias 11 de febrero y 27 de marzo de 2019 utilizando mdaquinas tipo Traficom Ill y tubos de
goma instalados en el firme.

Los dias 2 al 10 de octubre de 2019 y del 18 al 26 de febrero de 2020 se realizaron aforos mediante
maquinas tipo Traficom Il y tubos de goma instalados en el firme en el enlace entre la A-2 y la AP-7.

Este trabajo de campo complementa el realizado en abril de 2018 en el tramo localizado en el p.K.
581 + 000y el p.K. 582 + 000 de la autovia A-2 en Abrera, en el enlace de la B-40 y C-55.

4.7.2.2. Modelo de transportes

El objetivo principal del presente proyecto es analizar el impacto, en términos de variacién de trafico,
ocasionado por las mejoras en el tramo de estudio de la A-2, concretamente en el tramo Martorell-
Igualada, asi como tener en cuenta otras infraestructuras como por ejemplo la entrada en servicio de
la B-40.

Para ello, se ha empleado el modelo de previsidon de trafico desarrollado por MCRIT, que ha sido
utilizado para estudiar la mayor parte de grandes infraestructuras en Catalufia, entre ellas la B-40 o
Ronda del Vallées. El modelo trabaja con matrices de desplazamientos de vehiculos ligeros y pesados y
permite obtener la intensidad de vehiculos que circulan actualmente por la red viaria para
posteriormente, asumiendo la implantacién de las infraestructuras viarias previstas y de los desarrollos
urbanisticos, obtener el trifico de vehiculos en los diferentes horizontes temporales definidos, asi
como los ahorros de tiempo y otros indicadores sociales y ambientales que se derivan. A partir del
trafico obtenido se calcula la capacidad y los niveles de servicio de cada tramo. Para la realizacion del
estudio de trafico se han tenido en cuenta las prescripciones y recomendaciones de la Nota de servicio
5/2014 de la Subdireccion General de Estudios y Proyectos. El modelo de prevision se ha ido
desarrollando desde el afio 2002 y ha sido objeto de actualizaciones constantes, tanto de las
infraestructuras como de la movilidad. Asi, se han ido introduciendo las vias que han ido entrando en
servicio a lo largo de los afios y se han ido mejorando las matrices de viajes a partir de encuestas
realizadas ad-hoc en estudios concretos o de la evoluciéon de las encuestas que realizan otros
organismos.
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4.7.2.3. Modelizacion situacion base

4.7.2.3.1. Modelizacion de la oferta

Se dispone de un grafo viario de Catalunya, creado a partir de cartografia 1:50.000 para la Regién
Metropolitana de Barcelona y 1:250.000 para el resto. La red viaria consta de mas de 15.000 arcos y
nodos. Incluye la red viaria basica, comarcal y local, actual y prevista (escenario del PITC). El grafo de
la red viaria tiene incorporadas la velocidad, capacidad y los parametros necesarios para la asignacion
de viajes. La mejora de la red en el area de estudio incluye detalle en los enlaces, asi como separaciéon
de los sentidos de circulacion.

La zonificacion adoptada es a nivel de zona de transporte para los municipios que se encuentran en el
ambito interno (sobre el eje objeto de estudio y que dependen potencialmente de éste para canalizar
sus relaciones) desagregando en los poligonos industriales en base a la superficie industrial. Para el
resto, se considera la zonificacion municipal.

4.7.2.3.2. Modelizacion de la demanda
4.7.2.3.2.1. Matriz origen-destino de partida

Las matrices de viajes del modelo disponibles corresponden a la hora punta de un dia medio laborable.
Han sido creadas para el afio base a partir de las matrices disponibles en el modelo por tipo de
vehiculos (ligero y pesado) y se han actualizado a partir de la evolucidn de la movilidad y los datos de
tréfico del trabajo de campo especifico realizado en este trabajo.

4.7.2.3.2.2. Modelo de asignacidn

Las matrices de viajes se asignan sobre la red viaria y se ajustan con los datos de trafico obtenidos en
el trabajo de campo y de los aforos disponibles. El proceso de asignacidn sobre la red modelada o de
eleccién de ruta estd basado en el concepto de equilibrio del usuario, que postula que se alcanza el
equilibrio en aquella situacion de reparto de viajes entre rutas alternativas en que ningln usuario
puede minimizar sus costes de viaje (coste generalizado) utilizando otra ruta diferente a la asignada.
La expresidon de coste generalizado adoptada considera el tiempo de viaje, los costes operativos
relacionados con la longitud del desplazamiento y el peaje.

El efecto de la capacidad en el tiempo de viaje se determina mediante una funcién que relaciona el
tiempo de viaje con el volumen de trafico. Se ha utilizado en este estudio la funcién cdénica.

4.7.2.3.2.3. Calibracidn y validacién del modelo (método de asignacién de matrices)

Segun lo indicado en la Nota de Servicio 5/2014 sobre “Prescripciones y recomendaciones técnicas
para la realizacién de estudio de trafico de los Estudios Informativos. Anteproyectos y Proyectos de
carreteras” debe validarse el método de asignacién aplicado. La validacidn consiste en la demostracion
de bondad de la asignacion mediante la utilizaciéon de diferentes técnicas: analisis de regresion e
indicador estadistico GEH. El modelo cumple con los requisitos establecidos.

En la siguiente figura se muestra la tramificacidn agregada seleccionada para el modelo de simulacién
en la situacion actual.
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Fuente: Modelo de transporte (MCRIT)

Los resultados muestran las intensidades medias diarias de las secciones caracteristicas de cada tramo,
diferenciando entre tronco, via de servicio e IMD total.

Tronco Via de servicio
Tramo 1 30.135 7.306 37.441
Tramo 2 30.052 6.389 36.440
Tramo 3 34.581 0 34.581
Tramo 4 36.292 0 36.292
Tramo 5 45.022 0 45.022
Tramo 6 45.084 0 45.084
Tramo 7 29.415 0 29.415
Tramo 8 40.202 0 40.202
Tramo 9 41.095 0 41.095
Tramo 10 39.520 1.480 41.000
Tramo 11 41.000 0 41.000
Tramo 12 41.379 0 41.379
Tramo 13 40.627 0 40.627
Tramo 14 44,908 1.082 45.990
Tramo 15 45.906 0 45.906
Tramo 16 47.727 0 47.727
Tramo 17 44,252 2.948 47.200
Tramo 18 52.629 0 52.629
Tramo 19 51.006 0 51.006
Tramo 20 66.705 0 66.705
Tramo 21 58.090 0 58.090
Tramo 22 70.892 10.128 81.020
Tramo 23 61.860 17.601 79.461
Tramo 24 70.678 8.627 79.305
Tramo 25 101.679 0 101.679
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Para los primeros tramos hasta pasada Igualada, en su interseccion con la C-37, la IMD presenta una
tendencia creciente, desde los 35.000 vehiculos/dia, a cerca de 45.000 vehiculos/dia, si bien es cierto,
para los dos primeros tramos cobran importancia las vias de servicio con mas de 5.000 vehiculos/dia.
Después del enlace con la C-37 el trafico disminuye a 30.000 veh/dia y a partir de aqui la IMD se va
aumentando progresivamente desde los 40.000 veh/dia superando a partir del enlace de Collbaté los
50.000 veh/dia y los 65.000 a partir de Esparraguera Sud. El trafico continua creciendo alcanzando los
100.000 vehiculos/dia en el ultimo tramo (después del enlace con la C-55).

En términos generales, la IMD presenta una evolucidon ascendente desde el inicio hasta el final del
tramo, en sentido ascendente, siendo los incrementos mayores a medida que se acerca a Barcelona.

Finalmente, se muestra a continuacion un resumen esquematico de los tramos del andlisis, la IMD total
y el detalle de la IMD en entradas y salidas al tronco. Para una consulta en mayor detalle de las
intensidades medias diarias, tanto de ligeros como de pesados, vease apéndice No. 5.

4.7.2.4. Modelizacidn situacion futura

Esta previsto que acabe la concesion de la AP-7 en el tramo entre Tarragona y la Jonquera y de la AP-
2 entre Zaragoza y el Vendrell en agosto de 2021. En enero de 2020 ha acabado la concesion del tramo
Tarragona-Valencia-Alicante de la AP-7 y la supresién del peaje ha sido una realidad. Asi, se considera
gue el escenario mas viable, teniendo en cuenta la politica de supresion de peajes al final de las
concesiones actuales que se esta llevando a cabo es el de la supresidn de los peajes en estas dos vias.

Los horizontes futuros de estudio son:

e Horizonte 2025: afio de puesta en servicio.
o Horizonte 2045: 20 aios tras la puesta en servicio.

Adicionalmente, para los tuneles del Bruc se ha considerado como afio horizonte el afio 2055.
4.7.2.4.1. Modelizacion de la oferta

La oferta futura se basa, por una parte, la ampliacidn de kildmetros de vias de servicio, asi como en la
modificacién de la configuraciéon en gran parte de los enlaces, y, por ultimo, una ampliacion de la
capacidad de los carriles del tronco. Al mismo tiempo que se incrementan los movimientos permitidos

4.7.2.4.2. Modelizacion de la Demanda

Se adopta en este estudio como tasas de crecimiento las establecidas en la citada Orden
FOM/3317/2010. Ademas del crecimiento vegetativo del trafico se han considerado en este estudio
otros desarrollos estudiados por la Generalitat de Catalufia. Entre ellos, ha redactado el Plan Director
de Infraestructuras de la rétula Abrera-Martorell y se ha considerado que en 2045 estara plenamente
operativo y esta iniciando los estudios de un Plan Director en la Conca de Odena que permitira
desarrollar alrededor de 300 ha de suelo con uso industrial y logistico.

4.7.2.4.3. Intensidades Medias Diarias

Como resultado de la simulacidn de cada afio horizonte se obtienen las intensidades de la hora
simulada que se corresponde a la hora punta del dia medio laborable de cada una de las secciones
introducidas en el modelo, que a su vez permiten estimar las IMDs por seccién. A continuacién, se
muestran los resultados obtenidos de la modelizacidn, tanto para el afio de puesta en servicio (2025),
como el afio horizonte (2045), diferenciando entre tronco y via de servicio.

\ Afio puesta en servicio (2025) Aiio horizonte (2045)

TRONCO Via de TOTAL
Servicio

TRONCO Via de Servicio TOTAL

en los enlaces para los que se llevan a cabo las modificaciones, la gran mayoria a partir de la TRAMO 1 26.895 7.791 34.686 38.889 10.591 49.480
implementacion de glorietas y enlaces tipo pesas. Siendo la modificacién mas significativa la aparicion TRAMO 2 27.737 6.949 34.686 40.006 9.294 49.300
de nuevos ramales de conexidn entre la A-2 y la C-37. TRAMO 3 31.931 0 31.931 45.918 0 45.918
TRAMO 4 31.512 2.189 33.700 45.191 4.585 49.776
Adicionalmente, se consideran las actuaciones viarias previstas que se prevé que entren en servicio en TRAMO 5 40.550 3.532 44.082 57.618 4.533 62.151
el area de estudio en cada uno de los horizontes temporales analizados: TRAMO 6 25.260 23.526 48.786 36.662 32.169 68.830
TRAMO 7 35.750 0 35.750 50.189 0 50.189
e 2025: B-40 entre Terrassa y Viladecavalls y Enlace AP-7/A-2 a Castellbisbal TRAMO 8 41.883 0 41.883 59.299 0 59.299
_ _ g TRAMO 9 41.499 0 41.499 58.914 0 58.914
e 2045: B-40 entre Vilafranca y Granollers, Variante C-55 de Abrera y conexién entre la B-40vy la TRAMO 10 44337 0 44337 62.628 0 62.628
A-2 TRAMO 11 47.581 0 47.581 66.345 0 66.345
TRAMO 12 52.960 0 52.960 73.928 0 73.928
TRAMO 13 60.296 12.784 76.922 83.422 16.626 100.048
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Aiio puesta en servicio (2025) \ Ao horizonte (2045)
TRONCO  ViadeServicio  TOTAL Via de TOTAL
Servicio
TRAMO 14 45.920 8.271 72.329 62.137 26.409 88.546
TRAMO 15 38.840 18.407 83.129 50.336 44,289 94.625
TRAMO 16 75.394 9.365 85.940 81.944 10.547 92.491
TRAMO 17 105.793 0 105.793 108.779 0 108.779

el nivel de servicio puede considerarse aceptable B/C (para una autovia con velocidad de proyecto
inferior a 120 km/h, el nivel de servicio minimo exigido por la Norma 3.1-IC Trazado es D).

4.7.2.5. Categoria de trafico

La estructura del firme a definir debe de adecuarse, entre otros factores, a la accidn prevista del trafico,
fundamentalmente el tréfico pesado, durante la vida util del firme. Por este motivo, la seccidon
estructural del firme dependera en primer lugar de la intensidad media diaria de pesados prevista para
el carril de proyecto en el afio de puesta en servicio (2025). Se siguen los criterios definidos en la Norma
6.1 IC “Secciones de firme” y se obtiene la categoria de trafico para cada uno de los tramos y sentidos
en el afio de puesta en servicio (2025).

Sentido Sentido
Barcelona Lleida

TRAMO 1 T1 T1
TRAMO 2 T1 T1
TRAMO 3 T1 T1
TRAMO 4 T1 T1
TRAMO 5 T0 TO
TRAMO 6 T0 T0
TRAMO 7 T0 T0
TRAMO 8 T0 T0
TRAMO 9 T0 T0
TRAMO 10 T0 T0
TRAMO 11 T0 T0
TRAMO 12 T0 T0
TRAMO 13 T0 T0
TRAMO 14 T0 T0
TRAMO 15 T0 T0
TRAMO 16 T0 T0
TRAMO 17 TOO T0

4.7.2.6. Niveles de servicio

Se muestran a continuacion los niveles de servicio del tronco, para el afo actual (2019), el afio de
puesta en servicio (2025) y el afio horizonte (2045) en secciones representativas de cada tramo
calculados siguiendo la metodologia descrita en el Highway Capacity Manual 2010.

Se observa como, en términos generales, la via actualmente funciona a nivel de servicio D en la mayor
parte del tramo en estudio, alcanzando en algunos tramos NS E. Esto se traduce en, velocidades
reducidas y reguladas en funcidn de vehiculos precedentes, formacién de colas en puntos localizados
y dificultades para llevar a cabo maniobras de adelantamiento. Existen solamente pocos tramos donde

T1 15.966 | 21,8% 3 60 14,06 B 14.169 | 20,6% 2 60 18,90 C
T2 16.257 | 21,7% 2 60 21,45 C 13.795 | 21,5% 2 60 18,59 C
T3 17.588 | 20,0% 2 60 22,77 C 16.994 | 17,5% 3 60 14,57 B
T4 18.563 | 19,4% 3 60 15,90 B 17.729 | 17,2% 2 60 22,72 C
T5 22.493 | 18,9% 2 60 28,75 D 22.528 | 16,6% 2 60 28,65 D
T6 22.516 | 18,8% 2 60 28,74 D 22.568 | 17,2% 2 60 28,92 D
T7 15.219 | 24,7% 2 60 20,76 C 14.196 | 23,9% 2 60 19,63 C
T8 21.811 | 19,0% 2 60 27,90 D 18.391 19,4% 3 60 16,13 B
T9 21.811 | 19,0% 2 60 27,90 D 19.284 | 18,8% 3 60 16,79 B
T10 | 20.757 | 19,9% 2 60 26,82 D 18.763 19,3% 2 60 24,62 C
T11 | 21.040 | 19,7% 2 60 27,12 D 19.960 | 18,1% 3 60 17,24 B
T12 | 21.269 | 19,5% 2 60 27,37 D 20.109 | 18,1% 3 60 17,36 B
T13 | 20.797 | 19,6% 2 55 29,23 D 19.830 | 18,2% 3 55 18,71 C
T14 | 22.966 | 18,2% 2 60 29,10 D 21.942 17,2% 3 60 18,75 C
T15 | 23.212 | 18,0% 3 60 19,56 C 22.694 | 16,9% 2 60 28,98 D
T16 | 24.299 | 17,4% 3 60 20,33 C 23.428 | 16,6% 3 60 19,87 C
T17 | 22.734 | 18,5% 3 60 19,26 C 21.518 | 18,0% 2 60 27,83 D
T18 | 25.597 | 17,1% 4 60 16,02 B 27.032 14,7% 3 60 22,40 C
T19 | 25.943 | 16,8% 3 60 21,57 C 25.063 16,0% 2 60 31,67 D
T20 | 33.132 | 14,2% 2 60 35,07 E 33.572 15,4% 2 60 35,97 E
T21 | 29.402 | 14,6% 2 60 31,30 D 28.688 | 17,4% 2 60 31,50 D
T22 | 29.402 | 14,6% 2 60 31,30 D 41.490 | 12,8% 3 60 28,73 D
T23 | 29.402 | 14,6% 2 60 31,30 D 32.459 | 15,6% 2 60 34,89 D
T24 | 38.220 | 12,0% 2 60 39,38 E 32.459 | 15,6% 2 60 34,89 D
T25 | 51.333 | 10,8% 3 60 34,71 D 50.346 | 14,5% 3 60 35,56 E

En el afio de puesta en servicio y tal como muestra la tabla siguiente, se observa cémo, en términos
generales los niveles de servicio mejoran con respecto a la situacion actual, alcanzando para la gran
mayoria del recorrido nivel de servicio B y C. Unicamente aparecen tramos con condiciones de
circulacidon peores, en sentido ascendente en el tramo final del recorrido en las proximidades de
Martorell. Aun asi, este nivel se considera aceptable para las condiciones de circulacién en el afio de
puesta en servicio (2025).

Sentido Lleida (Descendente)

Sentido Barcelona (Ascendente)

@M b  %w NC S D NS IMD %W NC S D NS
TL 13572 | 12,3% | 3 | 60 | 1068 | A | 13323 | 11,1% | 3 | 60 |1055| A
T2 13883 | 12,3% | 3 | 60 | 1091 | A | 13854 | 109% | 3 | 60 |1095| A
T3 15521 11,0% | 3 | 60 | 1200 | B | 16410 | 107% | 4 | 60 | 9,70 | B
T4 15325 11,1% | 3 | 60 | 11,87 | B | 16186 | 108% | 3 | 60 |12,78| B
Ts | 20575 | 12,4% | 3 | 60 | 1619 | C | 19975 | 11,8% | 4 | 60 |11,98| B
Te | 13353 17,7% | 3 | 60 | 11,22 | B | 11907 | 17,8% | 3 | 60 |1024| A
T7 18710 153% | 3 | 60 | 1526 | B | 17.040 | 13,7% | 3 | 60 |13,94| B
T8 | 20675 | 147% | 3 | 60 | 16,74 | B | 21208 | 12,1% | 4 | 60 |12,76| B

T90 | 20426 | 145% | 3 | 55 | 1802 | C | 21073 | 121% | 3 | 55 | 1845| C

TI0 | 21720 | 139% | 3 | 60 | 17,41 | B | 22617 | 123% | 3 | 60 |1819| C

TI1 | 23473 | 132% | 3 | 60 | 1867 | C | 24109 | 120% | 3 | 60 |1932| C
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Sentido Lleida (Descendente)

Sentido Barcelona (Ascendente)

T12 | 27.616 | 11,9% 3 21 60 | C | 25.343 11,4% 3 20,16 C
T13 | 26.564 | 11,6% 3 60 18,15 C 33.732 13,1% 4 60 17,57 B
T14 | 26.564 | 11,6% 4 55 14,85 B 19.356 | 15,1% 3 55 15,03 B
T15 | 19.484 | 11,4% 3 55 14,49 B 19.356 | 15,1% 3 55 15,03 B
T16 | 19.484 | 11,4% 3 55 14,49 B 30.192 10,9% 3 55 22,25 C
T17 | 53.142 7,3% 5 55 22,46 C 52.651 10,0% 5 55 23,02 C

(*) Para el tramo 9 que corresponde al tunel del Bruc se realiza un andlisis especifico en el siguiente apartado

Fuente: Elaboracion propia a partir del Modelo de transporte (MCRIT)

En términos generales, en el afio horizonte la via muestra niveles de servicio normales o aceptables,
con algunos tramos en los que se alcanza el nivel de servicio D, pero cumpliendo con el nivel de servicio
minimo admitido para unas condiciones de circulacion aceptables.

Tabla1l. Densidady Niveles de Servicio. Afio horizonte (2045)

Sentido Lleida (Descendente) Sentido Barcelona (Ascendente)

™M D  %we NC S D | Ns IMD | %VP NC S D NS

T1 | 19.583 | 14,5% 3 60 | 1582 | B | 19.306 | 13,9% 3 60 [1584| B
T2 | 20.052 | 14,4% 3 60 | 16,19 | B | 19.954 | 13,8% 3 60 [16,34| B
T3 | 22.397 | 13,0% 3 60 | 17,76 | B | 23.521 | 13,1% 4 60 [1433| C
T4 | 22.051 | 13,1% 3 60 | 17,51 | B | 23.139 | 13,2% 3 60 [18,83| C
TS | 28.997 | 14,1% 3 60 | 2332 | D | 28621 | 13,9% 4 60 [17,60| D
T6 | 19.216 | 19,6% 3 60 | 16,51 | B | 17.446 | 20,5% 3 60 [1550| B
T7 | 25.898 | 17,4% 3 60 | 21,68 | C | 24.291 | 17,7% 3 60 |2088| C
T8 | 29.299 | 16,7% 3 60 | 2432 | C | 30.000 | 15,3% 4 60 [18,79| C
T9™) | 29.033 | 16,6% 3 55 | 26,26 | D | 29.880 | 15,4% 3 55 [27,23| D
T10 | 31.026 | 15,8% 3 60 | 2547 | C | 31.601 | 15,4% 3 60 |[26,43| D
T11 | 32.897 | 15,2% 3 60 | 2682 | D | 33.447 | 15,0% 3 60 |[27,83| D
T12 | 38.811 | 13,6% 3 60 | 31,00 | D | 35117 | 14,3% 3 60 [2896| D
T13 | 37.435 | 12,8% 3 60 | 2598 | C | 45.987 | 15,2% 4 60 |[24,60| D
T14 | 37.435 | 12,8% 4 55 | 21,26 | C | 24702 | 17,8% 3 55 (19,84 | C
T15 | 25.634 | 13,3% 3 55 | 19,52 | C | 24.702 | 17,8% 3 55 (19,84 | C
T16 | 25.634 | 13,3% 3 55 | 19,52 | C | 37.322 | 12,9% 3 55 [2821| C
T17 | 51.787 | 9,8% 5 55 | 22,62 | C | 56992 | 12,9% 5 55 |2585| C

(*) Para el tramo 9 que corresponde al tinel del Bruc se realiza un andlisis especifico en el siguiente apartado

Fuente: Elaboracion propia a partir del Modelo de transporte (MCRIT)

4.7.2.6.1. Resultados especificos del Tramo 9 (Tunel del Bruc)

El presente apartado, pretende sustentar los datos de trafico utilizados en el Analisis de Riesgos de los
tuneles del Bruc. Se incluyen los resultados obtenidos para el tramo 9 analizando dos escenarios
diferentes y considerando como horizonte temporal el aifio 2055:

e Escenario con 2 tubos: considerando 2 tubos de 3 carriles cada uno

e Escenario con 3 tubos: considerando 2 tubos de 2 carriles en sentido Barcelona y un tubo de 3
carriles en sentido Lleida.

En el caso de mantener los dos tubos actuales, considerando 3 carriles cada uno de ellos, en sentido
Barcelona, el tunel funcionaria a nivel de servicio D en el afio 2043 en sentido Barcelona y en 2045 en
sentido Lleida.

En el caso proyectar un tercer tubo se han analizado tres hipdtesis de reparto de tréfico entre los dos
tubos en sentido Barcelona:

- HIPOTESIS 1: Tubo 1 canaliza el 70% de los vehiculos pesados y el 30% de los ligeros y
funcionaria a nivel de servicio C hasta el afio horizonte considerado. El otro tubo, que canaliza
el 30% de los vehiculos pesados y el 70% de los vehiculos ligeros funcionaria a nivel de servicio
D en el afio 2046.

- HIPOTESIS 2: Tubo 1 canaliza el 80% de los vehiculos pesados y el 20% de los ligeros y
funcionaria a nivel de servicio C hasta el afio horizonte considerado. El otro tubo, que canaliza
el 20% de los vehiculos pesados y el 80% de los vehiculos ligeros pasa a funcionar a nivel de
servicio D en el afio 2044.

- HIPOTESIS 3: Tubo 1 canaliza el 90% de los vehiculos pesados y el 10% de los ligeros y
funcionaria a nivel de servicio B hasta el afio horizonte considerado. El otro tubo, que canaliza
el 10% de los vehiculos pesados y el 90% de los vehiculos ligeros pasa a funcionar a nivel de
servicio D en el afio 2041.

En sentido Lleida, el tunel funciona a nivel de servicio D a partir del afio 2051 y hasta el afio horizonte.
El analisis realizado considera que el nuevo tubo sentido Lleida no tendra las limitaciones de velocidad
gue tienen actualmente los tubos existentes. En todo, para conocer como incidiria en los resultados
una posible limitacidn de velocidad, se aportan a continuacién los niveles de servicio si se considera
S = 55. En sentido Lleida, el tunel funciona a nivel de servicio D a partir del afio 2045 y hasta el afo
horizonte.

4.7.2.7. Andlisis de rampas y pendientes

No se desprende la necesidad de ningun carril adicional en ningin tramo y Unicamente en el tramo
T11 (variante de Collbatd) es necesaria la disposicién de un lecho de frenado siguiendo los criterios de
la Norma 3.1-IC “Trazado”.

4.7.2.8. Microsimulacién

Se analiza a continuacion de manera detallada el funcionamiento de los enlaces y tramos
especialmente conflictivos a partir de modelos de microsimulacién utilizando el software Vissim 11.

Se analiza en este modelo el entorno de la A-2 entre Esparraguera y Abrera, con el objetivo de analizar
el impacto de la entrada en servicio de la B-40 y de los nuevos enlaces. Se analiza también de manera
independiente el comportamiento del nuevo enlace entre la A-2 y la C-37.
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4.7.2.8.1. Andlisis de la situacidon actual

El estudio se ha realizado con los datos en hora punta y para la calibracién se han utilizado los datos
de trafico obtenidos del modelo de simulacién macroscopico y del trabajo de campo especifico.

En la actualidad, no se ha detectado la formacidn de grandes colas en ningln punto, aunque si hay
tramos que presentan cierto nivel de congestién. En lineas generales, los tramos con mayor
concentracion de trafico son los enlaces y en los puntos donde se produce una reduccién del numero
de carriles. Se observan valores altos de densidad en el tronco de la A-2.

Figura 1. Vista general del modelo de microsimulacidn. Resultados: densidad media actual

> Enlace 580 Esparreguera

\ . Enlace 581 Esparreguera Sud/Olesa
N
A .

Densidad (veh./km)

<7,0
B <110
<16,0
<22,0
Bl <280
Bl < VA

Fuente: elaboracion propia a partir del PTV Vissim 11 (MCRIT)

Respecto los enlaces con las carreteras B-40 y C-55, actualmente el tramo con la B-40 no presenta
problemas de congestidon ya que el trafico actual de la B-40 es muy bajo. En cambio, en el enlace con
la C-55 si que se forman pequefias colas (de 50-100m que se deshacen muy rapido).

4.7.2.8.2. Resultados de la situacion futura

En la situacién futura (entrada en servicio de la B-40, ampliacion de calzada de la A-2 y supresion del
peaje de la AP-7) se detectaron, inicialmente, dos puntos conflictivos en el enlace de la A-2 con la AP-7:

e Enlace con la AP-7 calzada sur: este enlace genera retenciones que alcanzan el enlace con la
C-55; la congestidn es generada en el tramo de conexién con la A-2, que dispone de solo 1
carril por el que circulan 2.795 vehiculos/hora, se supera la capacidad del carril; este aumento
de tréfico es debido a la supresién del peaje.

e Enlace con la AP-7 calzada norte: la conexion con la A-2 se realiza mediante una calzada de
dos carriles que se bifurca, 1 carril contintia hacia la rotonda de Ca n’Amat y el otro conecta
con la A2. El trafico de la AP-7 que continda por la A-2 sentido norte es de 2.200
vehiculos/hora, se supera la capacidad del carril; este hecho mas la bifurcaciéon hacia Ca
n’Amat genera retenciones en la calzada norte.

Se ha proyectado la ampliacidn a 2 carriles de la calzada de conexién de la AP-7 y la A-2 con el objetivo
de solucionar el problema en los dos sentidos de circulacion y en este caso se observa que en general,
la densidad en todo el tramo estudiado es muy alta, no obstante, la circulacién es fluida y no se ha
detectado la formacién de ninguna cola.

Figura 2. Vista general del modelo de microsimulacion. Resultados: densidad media futura

\ Enlace 580 Esparreguera

Enlace 581 Esparreguera Sud/Olesa
R

>

Densidad (veh./km)

<7,0
B <110
<16,0
£22,0
B <230
B < vax

Fuente: elaboracion propia a partir del PTV Vissim 11 (MCRIT)

En el enlace con la B-40, se localiza un tramo de densidad alta en la colectora sur, debido a la reduccién
del nimero de carriles; se pasa de 3 carriles en la incorporacién de la B-40 a 1 solo carril una vez
superada la rotonda de Abrera.

4.7.2.8.3. Enlace A-2 con la C-37 (Igualada)

La propuesta de actuacién en este enlace permitira la realizacion de todos los cambios de direccidn
entre la A-2 y la C-37. Se concluye que el nivel de servicio del enlace de la A-2 y la C-37 serd muy bueno
con la actuacién prevista y el trafico de 2045.
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4.7.2.9. Conclusiones
Situacion actual

El trafico de la autovia presenta una tendencia creciente, pasando de cerca de 30.000 vehiculos/dia en
los tramos iniciales a unos 45.000 veh/dia antes de la interseccion con la C-37. A partir de este tramo
el trafico se situa entre 40.000 y 48.000 veh/diarios hasta el enlace de Esparreguera norte donde el
tréfico asciende de manera considerable, llegando a alcanzar los 100.000 vehiculos/dia en su tramo
final.

Actualmente, con respecto al nivel de servicio del tronco, aparecen dos zonas diferenciadas para las
que se alcanzan condiciones de circulacidn casi inestables entre Esparreguera Centro y el tramo final,
donde la via funciona a nivel de servicio D, alcanzando en algunos tramos NS E. Esto se traduce en,
velocidades reducidas y reguladas en funcidn de vehiculos precedentes, formacion de colas en puntos
localizados y dificultades para llevar a cabo maniobras de adelantamiento. En sentido Lleida entre
Igualada y el Bruc funciona a nivel de servicio D.

Situacion futura

El comportamiento del trafico mantiene la tendencia observada en la situacién actual, con un
incremento del tréfico hasta el enlace con la C-37, fluctuaciones mas o menos estables hasta
Esparreguera donde se alcanza un poco de unos 100.000 veh/dia que desciende hasta el enlace con la
B-40 y volviendo a superar los 100.000 veh/dia en el ultimo tramo

El trafico de vehiculos pesados de largo recorrido de la A-2 en los escenarios futuros se ve afectado
por la supresion del peaje en la AP-2/AP-7 perdiendo alrededor de 2.500-3.000 vehiculos pesados
diarios. Se considera que la disminucion no es mayor por los siguientes motivos:

— Elitinerario AP-2 y AP-7, tiene una longitud sensiblemente mayor.

— Mejora funcional y de capacidad de la autovia A-2.

— La autovia A-2 discurre por los poligonos industriales y recoge la generacién de vehiculos
pesados de los mismos.

Respecto a los niveles de servicio se observa cdmo, en términos generales mejoran con respecto a la
situacién actual, alcanzando para la gran mayoria del recorrido nivel de servicio B y C en el afio de
puesta en servicio. Unicamente aparecen tramos con condiciones de circulacién peores, en sentido
ascendente en el tramo final del recorrido en las proximidades de Martorell. Aun asi, este nivel se
considera aceptable para las condiciones de circulacidn en el afio de puesta en servicio (2025).

En el afio horizonte la via muestra niveles de servicio normales o aceptables, con algunos tramos en
los que se alcanza el nivel de servicio D, pero cumpliendo con el nivel de servicio minimo admitido para
unas condiciones de circulacién aceptables, que para el caso de una autovia con velocidad de proyecto
80y 100 km/h es D.

Respecto al analisis especifico del tunel del Bruc, se observa que el tunel funcionaria a nivel de servicio
D a partir del afio 2043 en sentido Barcelona y en 2045 en sentido Lleida para la alternativa con 2 tubos
mientras que la alternativa con 3 tubos mejora los niveles de servicio respecto a la opcidn de 2 tubos.

Asi, se observa que en la alternativa con 3 tubos en el afio horizonte, el tubo 1 sentido Barcelona
funcionaria con nivel de servicio B o C en funcién de la hipdtesis que se adopte y el tubo 2 sentido
Barcelona funcionaria con nivel de servicio D, independientemente de la hipétesis adoptada. El tunel
sentido Lleida, en el afio horizonte, funcionaria con nivel de servicio D independientemente de la
hipétesis de velocidad adoptada.

El andlisis de la necesidad de lechos de frenado concluye que es necesario en el tramo T11 (variante
de Collbaté), mientras que el andlisis de rampas especiales no indica la necesidad de carriles
adicionales en tramos en rampa en ningun caso.

Respecto a las microsimulaciones, en la primera fase se detectan dos puntos problematicos en el
enlace con la AP-7:

— Enla calzada sur se generan retenciones que alcanzan el enlace con la C-55; la congestidn es
generada en un tramo que dispone de una calzada de solo 1 carril por el que circulan 2.795
vehiculos/hora, se supera la capacidad del carril; este aumento de trafico es debido a la
supresion del peaje, por lo que se proyectado la ampliacién a 2 carriles en el tramo conflictivo.

— En la calzada norte del enlace, la incorporacion desde la AP-7 solo dispone de 1 carril por el
que circulan 2.200 vehiculos/hora, se supera la capacidad del carril, este hecho junto la
bifurcacion hacia la rotonda de Ca n’Amat provoca retenciones en el enlace; se ha proyectado
la ampliacién a 2 carriles en el tramo conflictivo (incorporacion a la A-2).

Con los problemas en el enlace con la AP-7 resueltos, se observa que, en general, la densidad en todo
el tramo estudiado es muy alta, no obstante, la circulacion es fluida y no se ha detectado la formacién
de ninguna cola. En el enlace con la B-40, se localiza un tramo de densidad alta en la colectora sur,
debido a la reduccién del nimero de carriles; se pasa de 3 carriles en la incorporaciéon de laB-40a 1
solo carril una vez superada la rotonda de Abrera, pero no se llegan a generar colas.

En el caso de la microsimulacién del enlace de la A-2 y la C-37, se concluye que el nivel de servicio sera
muy bueno con la actuacidn prevista en el afio horizonte.

En resumen, las medidas seleccionadas para la adecuacién del Corredor del Nordeste en el Tramo
Igualada-Martorell son las adecuadas, garantizando condiciones de circulacién aceptables tanto en
términos de niveles de servicio y de seguridad.

4.8. ESTUDIO DE ACCIDENTALIDAD Y SEGURIDAD VIAL

En el Anejo de Estudio de accidentalidad y Seguridad Vial, se ha hecho un andlisis de la evolucién de la
accidentalidad en el tramo de estudio, desde el ano 2015 al 2019. Se han analizado los indices de
Peligrosidad y Mortalidad en funcidn de la tipologia de los accidentes, de la luminosidad, el estado de
calzada o el tiempo.

Asimismo, se ha estudiado la distribucién mensual, semanal y horaria de la accidentalidad.

Por ultimo, se han detectado y analizado los puntos mas conflictivos, realizando una comparativa de
la evolucién en el tiempo de los mismos.
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Para la redaccion de este anejo se ha empleado la siguiente documentacion:

— Datos de accidentalidad en la Red de Carreteras del Estado en la provincia de Barcelona. Base
de datos facilitada por la Demarcacién de Carreteras del Estado en Cataluiia.

— Mapa de Trafico 2018, publicado por el Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana.

— Estimacion de trafico de la Red de Carreteras del Estado, datos provisionales, publicados en la
web del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana (www.mitma.gob.es).

— Datos de campo recogidos “in situ”. Se trata de datos de las caracteristicas basicas de la
carretera y su entorno, equipamiento, accesos e intersecciones, margenes, visibilidades, etc.
Asi mismo, se toman datos del comportamiento de los usuarios de la via.

— Relacion de los Tramos de Concentracion de Accidentes (TCA) en la Red de Carreteras del
Estado 2018, ubicado en la web del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana.

4.8.1. Actuaciones propuestas

En el tramo de actuacién del Anteproyecto de Adecuacién, Reforma y Conservaciéon del Corredor del
Nordeste. Autovia A-2. Tramo Igualada - Martorell. P.k. 550+600 - p.k. 585+500, no existe ningln tramo
de concentracion de accidentes en funcidn al estudio anterior de evolucién de indices de peligrosidad,
aun asi, se proponen varias actuaciones de mejora para la seguridad de los usuarios. A continuacién,
se indican dichas actuaciones:

— Ampliacién del tercer carril de la autovia en ambos sentidos, mejorando asi la capacidad.
— Correccidén de radios para cumplir con la normativa vigente.

— Mejora del firme existente, proporcionando una mayor continuidad a la calzada, un mayor
confort, y mas seguridad para los usuarios.

4.8.2. Conclusiones
Una vez analizada la accidentalidad del tramo se pueden extraer las siguientes conclusiones:

— Elcdmputo total de los accidentes con victimas registrados en el tramo de estudio de la autovia
A-2 entre 2015 y 2019 es de 364.

— Enlos accidentes con victimas se registraron un total de 589 heridos leves, 27 heridos graves
y 6 victimas mortales entre los afios 2015 y 2019.

— Enlaevolucién de la accidentalidad se puede observar una tendencia ascendente iniciando en
los bajos valores del afio 2015, con 24 accidentes con victimas y un posterior crecimiento hasta
llegar a un punto de inflexion en el afio 2018, con el registro maximo de 114 accidentes con
victimas. Posteriormente se produce un ligero descenso en 2019 registrandose 100 accidentes
con victimas.

El mayor numero de victimas registradas son heridos leves. El nimero de heridos graves es
bajo, disminuyendo hasta 2 en 2017 para volver a aumentar hasta los 5 en 2019. El nimero de
accidentes mortales registrado es muy bajo, cero en 2015, uno en los afios 2016, 2017 y 2018,
y tres en 2019.

El indice de peligrosidad ha variado en los cinco afios de estudio siendo 3,5 en el afio 2015, 6,7
en el ano 2016, 11,5 en el afio 2017, 16,6 en el afio 2018 y 10,7 en el afio 2019.

El indice de mortalidad ha variado en los cinco afos de estudio siendo 0,0 en el afio 2015; 0,1
en el ano 2016; 0,1 en el ano 2017; 0,1 en el afio 2018 y 0,3 en el afio 2019.

El indice de accidentalidad mortal ha variado en los cinco afios de estudio siendo 0,0 en el afio
2015; 0,1 en el afio 2016; 0,1 en el afio 2017; 0,1 en el afo 2018 y 0,3 en el ano 2019.

El 42,9% de los accidentes con victimas son colisiones por alcance entre vehiculos, 22,8%
salidas de via, el 13,7% son colisiones laterales, el 8,5% son choques contra objetos u
obstaculos sin salida previa de la via del vehiculo, el 4,1% son colisiones frontolaterales, el 3,8%
son vuelcos y el 2,7% restante son otro tipo de accidente.

Los accidentes que registran mds victimas mortales son por las salidas de la via. De los seis
accidentes mortales registrados en el periodo de tiempo entre 2015-2019, cuatro son por este
motivo.

El 54,7% de los accidentes con victimas ocurrieron a plena luz del dia en un dia claro, el 20,1%
de noche sin iluminacion artificial, el 8,8% de dia en un dia oscuro, el 7,7% de noche con
iluminacidn insuficiente, el 5,8% de noche con iluminacién suficiente y el 3% al atardecer.

De los seis accidentes mortales registrados en el periodo de tiempo de 2015-2019, cuatro
fueron a plena luz del dia, en un dia claro.

En el 86,0% de los accidentes con victimas la superficie estaba limpia y seca, en el 12,9% estaba
mojada, resbaladiza en el 0,8%, y helada en el 0,3%.

En el 82,6% de los accidentes con victimas registrados, el tiempo era bueno. Asimismo, en el
83,3% de los accidentes con victimas mortales, el tiempo también era bueno.

En el mes de septiembre se registran el mayor nimero de accidentes, seguido muy de cerca
por julio y diciembre.

Los lunes es el dia de mayor accidentalidad con victimas, aunque apenas existe diferencia con
el resto de dias, estando la distribucidn totalmente repartida.

La franja horaria de sufrir un accidente con victimas es a las 8:00 horas o entre las 13:00 y
14:00 horas.

En el tramo de estudio existe un Tramos de Concentracion de Accidentes situado entre los
pp.kk. 579+500 y 580+500.
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— Se ha detectado los siguientes puntos de conflicto en las proximidades de los siguientes
intervalos y puntos kilométricos: 550+000 - 552+500, 559+700, 561+000 - 562+500, 568+800,
570+500, 574+000 - 575+000, 577+000, 579+500 - 580+500 y 581+000 - 586+000.

— Se comprueba que los puntos de conflicto detectados seran mitigados con las actuaciones
recogidas en el Anteproyecto de Adecuacidn, Reforma y Conservacion del Corredor del
Nordeste. Autovia A-2. Tramo lgualada - Martorell. P.k. 550+600 - p.k. 585+500.

4.9. TRAZADO GEOMETRICO
4.9.1. Introduccion

El tramo objeto del presente anteproyecto tiene una longitud total del trazado propuesto es de tramo
es de 32,9 Km, empezando en el p.k. 550+600 en Jorba y finalizando en el p.k. 583+500 en el término
Municipal de Abrera, en la provincia de Barcelona.

Las actuaciones propuestas para la adecuacién de la Autovia A-2 son las siguientes:

- Adecuacién del trazado actual tanto en planta como en alzado a la Instruccién de carreteras
3.1-ICy remodelacién de enlaces para ajustarlos a la normativa vigente.

- Variantes de trazado:

o Variante de Can Pala y Castelloli entre los pp.kk. 556,8 y 561,7.
o Variante de los viaductos del Bruc entre los pp.kk. 566,2 y 568,2.
o Variante de Collbato entre los pp,kk. 569,9 y 575,3.

- Revision de la funcionalidad de los enlaces.

- Seccidn transversal de tres carriles por seccidn en todo el tramo incluyendo la remodelacién
de accesos y vias de servicio.

- Adecuacidn de los tuneles del Bruc existente.
- Nuevo tunel con trazado independiente en el Bruc.

4.9.2. Criterios y parametros de diseiio

La Instruccion de Carreteras, Norma 3.1-IC “Trazado” de marzo de 2016 define como velocidad de
proyecto de un tramo (Vp) aquella que permite definir las caracteristicas geométricas minimas de los
elementos del trazado en condiciones de comodidad y seguridad.

Esta velocidad de proyecto de un tramo se identifica con la velocidad especifica minima del conjunto
de elementos que lo forman.

A efectos de aplicacién de la citada Norma la velocidad especifica de un elemento de trazado (Ve) se
define como la maxima velocidad que puede mantenerse a lo largo de un elemento de trazado

considerado aisladamente, en condiciones de seguridad y comodidad, cuando encontrandose el
pavimento hiumedo y los neumaticos en buen estado, las condiciones meteoroldgicas, del trafico y
legales son tales que no imponen limitacién de velocidad.

Como planteamiento general, se establece una velocidad de proyecto de 100 km/h, lo que
corresponderia con una autovia AV-100. Sin embargo, a lo largo del trazado existen algunos tramos en
los que no es posible que todos los parametros cumplan para esta velocidad de proyecto. Esta situacidon
es habitual que se produzca en remodelaciones de vias existentes, por los condicionantes que genera
el trazado previo que, ademas, discurre por zonas con una orografia complicada y atraviesa varios
nucleos de poblacion.

El nuevo disefio presenta cuatro zonas claramente diferenciadas que van a limitar la velocidad de
proyecto del tronco a 80 km/h. De estas cuatro zonas, las tres primeras son debido tanto a la orografia,
como a las pendientes existentes del trazado actual y la cuarta, se corresponde con el tramo que
transcurre por zona periurbana ya comentado.

La primera zona se corresponde a los tuneles del Bruc, entre los pp.kk. 561+800 al 566+584, aunque el
trazado presenta caracteristicas para una AV-100 al igual que los ejes que conforman el nuevo disefio
(Ejes 2,3y 4), tanto la orografia, como la pendiente existente del trazado actual, obliga a definir rampas
superiores al 5%, lo que incumple con los pardmetros establecidos en la norma 3.1-IC para una
velocidad de proyecto de 100 km/h, teniéndose que definir de esta forma para una velocidad de
proyecto de 80 km/h. En esta zona, ademas de las limitaciones que establecen las pendientes actuales
de la autovia, se proyecta una bifurcacion de las 2 calzadas sentido Barcelona, los tuneles existentes
del Bruc y una confluencia de las 2 calzadas sentido Barcelona, por lo que se considera conveniente
definir esta limitacion de velocidad para realizar los distintos movimientos en condiciones adecuadas
de seguridad vial.

La segunda zona transcurre entre el Enlace 569 Coll del Bruc y el Enlace 571 el Bruc, entre los
pp.kk. 567+790 al 569+050. La rasante definida discurre sobre el trazado existente, cuyas pendientes
son del 6,0%. La rectificacién de la rasante proyectada para definirla dentro de los pardmetros para
una velocidad de proyecto AV-100, no se considera viable, ya que ello implicaria que los terraplenes
se levantarian en determinadas zonas aproximadamente 12 m con respecto de la rasante actual y
teniendo en cuenta que el trazado en este tramo transcurre por una zona periurbana, no se podria
mantener los accesos existentes.

La tercera zona se ubica en la nueva variante de Collbatd entre los pp.kk 572+000 al 574+750. La
pendiente de diseiio 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 conexién con la antigua N-Il 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.
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La cuarta zona donde se limita la velocidad de proyecto a una AV-80 transcurre entre los
pp.kk. 578+800 al 583+500. Esta limitacién viene dada por la falta de espacio existente, al ubicarse en
una zona periurbana con edificaciones a ambos lados del tronco y un trazado sinuoso tanto en planta
como en alzado.

En el siguiente cuadro se muestra la tramificacion de velocidades para el tronco debido a las
limitaciones de la orografia como a las pendientes existentes del trazado actual, ya que segun el
estudio de visibilidad que se presenta en los anexos 2 y 3, tanto el tronco, como los ejes que forman la
remodelacién de los tuneles del Bruc, no presentan problemas de visibilidad para una velocidad de
proyecto AV-100.

Cuadro velocidades Tronco (Eje-1)

Pk Inicial Pk final Vel. proyecto
550+600 561+800 100 km/h
561+800 566+584 | 80 km/h (Ejes 2,3y 4)
566+584 567+790 100 km/h
567+790 569+050 80 km/h
569+050 572+000 100 km/h
572+000 574+750 80 km/h
574+750 578+800 100 km/h
578+800 583+500 80 km/h

4.9.3. Trazado seleccionado. Tronco

4.9.3.1. Trazado en planta

La solucidn de trazado propuesta se basa en el corredor actual, mejorando las caracteristicas del
trazado, en general, para parametros de velocidad de 100 Km/h, y en algunos casos en particular para
80km/h, siguiendo las variantes propuestas en la Orden de Estudio y minimizando la afeccién a las
viviendas de la zona.

4.9.3.1.1. Descripcion general

La longitud total del trazado propuesto es de tramo es de 32,9 Km, empezando en el p.k. 550+600 en
Jorbay finalizando en el p.k. 583+500 en el término Municipal de Abrera. Estos pp.kk. se corresponden
con el eje del Anteproyecto, que relacionados con los puntos kilométricos de la autovia se
corresponderian con los PP.KK. 555,6 y 585,0 de la misma.

Las caracteristicas funcionales del trazado propuesto estdn distribuidas de la siguiente forma:

Longitud en CURVA CIRCULAR 17665.210 m. 52.33%

Longitud en CLOTOIDE 9516.570 m. 28.19%

Longitud en RECTA 6572.398 m. 19.47%

Longitud de la RECTA MAS LARGA 1555.686 m.

Longitud de la RECTA MAS CORTA 140.351 m.

RADIO MAXIMO 3000.000 m. Ve =167.50 Km/h
RADIO MINIMO 485.000 m. Ve =105.22 Km/h
RADIO MEDIO PONDERADO 1055.013 m.

CLOTOIDE MAXIMA A =1.000

CLOTOIDE MINIMA A= 245

Total de CURVAS A LA DERECHA 19

Total de CURVAS A LA IZQUIERDA 19

Total de RECTAS 13

A continuacidn, se realiza una descripcién del trazado en planta, utilizando los pp.kk. del eje en planta
definido por la mediana para este anteproyecto.

El tronco existente va alternando tramos con 2 y 3 carriles en el tronco de la Autovia A-2. Se planteala
ampliacion de capacidad la misma a 3 carriles, como minimo, en ambos sentidos.

El cambio de Norma de trazado es el principal motivo de cambio planteados en el trazado en planta
del tronco y de los enlaces respecto al trazado planteado en el Anteproyecto previo de junio de 2009.

Las actuaciones se inician en el término municipal de Jorba. Sentido Lleida, la autovia tiene ya 3 carriles,
por coincidir con una rampa que dispone un carril adicional, mientras que sentido Barcelona tiene 2
carriles, formandose el tercer con una incorporacion existente de la via de servicio existente.

En esta zona inicial el Anteproyecto discurre sobre la calzada actual, hasta llegar al Enlace 551 Igualada
Oeste que mantiene la misma disposicidn actual, incorporando una glorieta para eliminar dos
intersecciones muy proximas, situadas en la parte norte del enlace. Hasta llegar a este enlace, se pasa
por el término municipal de Igualada y se entra en el de Odena.

Una vez superado este Enlace, tienen lugar las primeras rectificaciones de trazado entre los pp.kk.
551+300 y 552+385 y entre los pp.kk 552+760 y 553+350, aumentandose los radios a 580 my 720 m
para dar cumplimiento a la Norma de trazado y mejorar las caracteristicas de la autovia.

El anteproyecto, continua sobre la calzada actual hasta llegar al Enlace 554 Igualada-Prats del Rei que
se modifica su tipologia, de un trébol parcial a uno de tipologia diamante con pesas, ademas, junto al
enlace se proyecta un aparcamiento de camiones para vialidad invernal. Este enlace no es completo,
porque los ramales de la parte Barcelona se conectan con la autovia a través del siguiente enlace,
mediante dos vias de servicio.

Una vez superado el enlace se realiza una nueva rectificacién de una curva para aumentar su radio
hasta 720 m para dar cumplimiento a la Norma de trazado y mejorar las caracteristicas de la autovia.
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Tras esta rectificacion se llega a Enlace 555 Igualada-Odena, que actualmente tiene una disposicién de
diamante al sur y de trébol parcial al norte y se transforma a una tipologia diamante con pesas. Este
es el enlace principal de los que conectan con Igualada y Odena, por lo que se proyecta como enlace
completo. Ademas, a sus dos glorietas llegan cuatro vias de servicio que conectan con el enlace
anterior y posterior. En este enlace se proyecta un itinerario peatonal para conectar los municipios de
Igualada y Odena.

Una vez superado este enlace, el Anteproyecto continua sobre la autovia actual, con cuatro carriles,
por la distancia existente con las vias de servicio que comienzan desde el tronco junto al siguiente
enlace.

De esta forma, se llega al Enlace 557 Igualada Este que, actualmente tiene una tipologia de trébol
parcial en dos cuadrantes en el que la carretera BV-1106 cruza sobre la autovia A-2 por medio de un
paso superior. Se proyecta con la misma tipologia en la parte sur del enlace, sustituyendo la
interseccion por una glorieta y con una tipologia diamante con pesa en la parte norte. Las conexiones
a la autovia se realizan a través de las vias de servicio que Illegan a los enlaces anterior y posterior.

Una vez superado el enlace, comienza la primera variante de trazado, la variante de Can Pala y
Castelloli que discurre desde el P.K 556+800 hasta el P.K 561+700, con una longitud de 4.900 m.

La variante comienza con curva a izquierda de radio 1.200 m sobre la que se situa el viaducto del Raval
de la Aguileray se llega al Enlace E558 que se proyecta como tipo trébol completo, realizandose todos
los trenzados en vias colectoras que, posteriormente, se incorporaran al tronco. Una vez superado el
enlace se llega al viaducto Can Pal3, tras el cual se proyecta otra curva, a derechas, de radio 1.325 m
que llega hasta el viaducto de Sant Feliu, ya en el municipio de Castelloli, donde la autovia gira a
izquierdas con una curva de radio 1.100 m lleva hasta el Enlace E561 Castelloli Oeste.

El enlace actual es del tipo diamante, con intersecciones en T en ambos margenes, y el proyectado se
define con glorietas en lugar de las intersecciones.

Superado el enlace se define una nueva curva a derechas de radio 720 m que conecta con el trazado
actual y donde se proyecta el viaducto de Castelloli.

Una vez superado este viaducto, la calzada sentido Barcelona, se proyecta una bifurcacién que divide
la calzada, que lleva 4 carriles desde el enlace E561, en 2 calzadas independientes de 2 carriles cada
una, para poder distribuir los traficos entre los tuneles actuales. Estas dos calzadas se definen mediante
los ejes 2y 3.

Antes de llegar a los tuneles del Bruc, se proyecta el Enlace E564 Castelloli Este-Coll del Bruc, con
tipologia diamante con pesa en la parte sur del enlace y trébol parcial en la parte norte.

Superado el enlace se llega a los tuneles del Bruc, que se reordenan de la siguiente manera:

- Los dos tuneles existentes se disponen para el sentido Barcelona. El tunel actual sentido
Barcelona que tiene 3 carriles, pero con unas condiciones geométricas muy ajustadas (carril
de ancho inferior a 3,50 m, arcenes prdacticamente inexistentes y aceras minimas), se
reordenara para utilizarse con 2 carriles para que la geometria se adapte a las condiciones de

seguridad necesarias. El tuinel actual sentido Lleida, dispone de 2 carriles y se le cambiara el
sentido de la circulacién.

- Se proyecta un nuevo tubo sentido Lleida con 3 carriles. La nueva calzada se ha definido con
un eje independiente (Eje 4) que va en sentido de la marcha, consta de una curva a derechas
de radio 1.200 m, una a izquierdas de radio 1.100 m, una recta en la que se encuentra la boca
oeste del tunel, una curva a izquierdas de radio 1.500 m, donde se encuentra la boca este del
tunel, una curva a derechas de radio 800 m, una curva a izquierdas de radio 1.000 m y una
curva a derechas de radio 1.300 m que enlaza con la calzada existente.

Una vez superados los tuneles y ya en el término municipal de El Bruc se proyecta la confluencia de las
dos calzadas sentido Barcelona para volver a la disposicion de dos calzadas, una por cada sentido. Para
dar cumplimiento a las distancias establecidas en la Norma de trazado, la confluencia llega hasta el
viaducto de la Cova d’en Sola, donde también comienza la Variante de los viaductos del Bruc.

La variante comienza con una curva a izquierdas de radio 1.350 m, donde se encuentra el citado
viaducto de la Cova d’en Sola, seguida de una curva a derechas de radio 1.100 m donde se encuentran
los viaductos de Cal Mata y de la Cova y que llega hasta el Enlace E569 Coll del Bruc.

El Enlace E569 Coll del Bruc se proyecta con una tipologia trompeta, con la una glorieta sobre la actual
calzada del tronco de la autovia para canalizar los movimientos del enlace, el acceso a El Bruc y el
acceso a Monserrat.

Una vez superado este enlace el tronco discurre sobre las calzadas actuales de la autovia, durante una
longitud aproximada de 1,5 kildmetros, hasta el Enlace E571 El Bruc.

Este enlace se proyecta con tipologia de trébol parcial. En la parte norte del enlace se define una
glorieta para eliminar las dos intersecciones actuales, mientras que la parte sur, se define otra glorieta
de mayor tamafo para poder canalizar todos los movimientos.

Tras el enlace comienza la tercera de las variantes proyectadas. La variante de Collbaté comienza con
una curva a derechas de radio 700 m que lleva hasta el viaducto de Can Dalmases 1, donde continua
con otra curva a izquierdas de radio 925 m, tras la que se proyecta una recta de aproximadamente
1.500 m. A continuaciéon, una curva a derechas de radio 1.500 m nos lleva hasta el Enlace 576
Esparraguera Norte. Justo antes del enlace se encuentra el viaducto de Can Dalmases 2.

El Enlace 576 Esparraguera Norte se proyecta con tipologia de diamante con pesas. Junto al enlace se
proyecta el segundo parking de camiones para vialidad invernal.

Una vez superado este enlace el tronco vuelve a discurrir sobre las calzadas actuales de la autovia,
entrando en el término municipal de Esparraguera, hasta llegar al Enlace E580 Esparraguera. Desde
este enlace hasta el final del tramo se definiran vias laterales para ordenar las entradas y salidas a la
autovia. Sentido Barcelona, la via de servicio se inicia una vez pasado este el Enlace E580 Esparraguera,
mientras que sentido Lleida, las vias laterales empiezan al final del tramo y contindan hasta superar el
citado enlace.

Anteproyecto y Estudio de Viabilidad de Adecuacién, Reforma y Conservacion de la Autovia A-2. Tramo: Igualada - Martorell. P.K. 550,6 al P.K. 585,5 Pag. n2 47



lllineco

MEMORIA

El Enlace E580 Esparraguera se proyecta, en el lado norte, con una tipologia de diamante con pesa y
en el lado sur con una tipologia de trébol parcial. En la parte norte, las conexiones de los ramales de
enlace se realizan en la via colectora, mientras que en la parte sur se realizan con el tronco de la
autovia.

Una vez superado este enlace la autovia entra en una zona donde el ambito es mas urbano, con un
planeamiento consolidado y un gran nimero de naves industriales a lado y lado de la Autovia, por lo
gue esta mas limitadas las actuaciones de mejora. Para esta Ultima zona se considerara una velocidad
de proyecto de 80 km/h, a partir del p.k. 578+800, justo antes del Enlace E581 Olesa.

El Enlace E581 Olesa se proyecta con tipologia de diamante con pesas, debiendo desplazar bastante la
glorieta norte para disponer de desarrollo suficiente para realizar la conexidn con la autovia sin afectar
a la estacion de servicio existente.

Se rectifican curvas en la zona del enlace 581 Olesa y al cruzar la Magarola donde se desvia el eje en
planta para mejorar las prestaciones del trazado. La traza cruza con la B-40 cuya parte norte esta ya
en servicio, debiéndose adaptar los ramales a la nueva disposicién, teniendo en cuenta el Estudio
Informativo de la B-40 entre Barcelona y Vilafranca y las modificaciones que se incorporaran en el
Enlace tras la ejecucién del Proyecto de Mejora de la Conexién de la A-2 y la B-40.

Para poder encajar las nuevas actuaciones, ha sido necesario modificar la configuracién actual de las
estructuras sobre la riera de la Magarola, de forma que la estructura existente en sentido Barcelona
servira para dar continuidad a la nueva via colectora sentido Barcelona y se proyectaran dos nuevos
viaductos para el tronco, uno de 3 carriles sentido Barcelona y otro de 5 carriles sentido Lleida (los 5
carriles se corresponden con los 3 del tronco y los 2 del movimiento Terrassa-Lleida). El viaducto por
el que pasard la via colectora sentido Lleida es existente, aunque requiere ser modificado para encajar
el nuevo viaducto del tronco, debido a que no hay espacio suficiente para encajar un viaducto de 5
carriles entre las 2 estructuras existentes. Una vez superados estos viaductos se entra en el término
municipal de Abrera.

A continuacidon de enlace E582 B-40, se sitlan otros dos enlaces muy préximos entre si, el Enlace E583
Abreray el Enlace E584 C-55.

El Enlace E583 Abrera se define con una tipologia de trébol parcial en la parte norte del enlace,
utilizando la glorieta existente y adaptando los ramales a la nueva disposicion de la via de servicio. La
parte sur del enlace se define como diamante con pesa, ampliando una glorieta existente en el
poligono industrial. Las conexiones se realizan a través de la via colectora.

Una vez superado este enlace se proyecta un transfer de la via colectora al tronco para que el parte
del trafico procedente de la B-40 con destino Barcelona pueda incorporarse al tronco.

A continuacién, se adaptan los ramales del semienlace con la carretera C-55 adaptando los ramales a
la nueva disposicion.

Una vez superado este enlace la autovia llega al final del tramo objeto de la actuacién, junto al enlace
E585 (Enlace de la Seat), donde se amplian a dos carriles los ramales de conexién con la autopista AP-7

para aumentar su capacidad en vista del aumento de movimientos que se esperan tras la liberalizacidn
de la autopista.

4.9.3.2. Trazado en alzado

4.9.3.2.1. Descripcion general

A continuacidn, se realiza una descripcién del trazado en alzado, analizando la calzada derecha, dado
gue ambos alzados son practicamente idénticos, excepto en algln punto que se especificard. Se
utilizan los pp.kk. del eje en planta definido por mediana para este proyecto, que difieren de los pp.kk.
existentes en los hitos kilométricos de la actual Autovia, tal y como se ha explicado en el apartado
anterior, de trazado en planta.

El trazado se ha rectificado en alzado al inicio del proyecto. Se inicia en el p.k. 550,5 con una pendiente
del-3,2%vy -3,9%. Continua en una zona llana, con pendientes de -0,65% y 0,5%, donde en el p.k. 551,5
se encuentra un punto bajo. A partir del p.k. 552,0 el trazado sube con una rampa del 6%, hasta llegar
al p.k. 552,18donde continlda subiendo con una rampa del 1,3%.

Al llegar al p.k. 554,1 la rasante baja con una pendiente del -5,0%, hasta el p.k. 555,4 donde se
encuentra un punto bajo. Luego vuelve a subir con una rampa del 3,0%, para mantenerse en una zona
llana, con pendiente del 0,5%, con otro punto bajo en el p.k. 556,46.

A partir del p.k. 556,8 (inicio Variante de Can Pala y Castelloli) la rasante baja con una pendiente del —
1,9%, hasta llegar al p.k. 557,8 donde se encuentra un punto bajo. A partir de ahi, el trazado sube con
rampas del 0,5%, 4%, 0,5%, 4% y 0,5% hasta conectar con la rasante actual, con una rampa del 5,75%.

Continua con rampas del 5,5% y 4,65% hasta la entrada al primer tunel del Bruc, llegando a una zona
llana del 0,5%, (inicio Variante de los viaductos de El Bruc). Para el segundo tubo, las rampas de acceso
son del 5,65%, 4,65% y 4,9%; a la salida se reduce al 2,3% para descender a -3,4% conectar con la
rasante de la otra calzada.

La rasante mantiene al 0,5% en la zona de los viaductos del Bruc y cuando llega al p.k. 567,3 la rasante
baja con pendientes entre el —6,00% (conexidn con la traza actual), el -5,4%, —2,5% (inicio de la variante
de Collbatd) y el —4,5%, hasta llegar al p.k. 570,7 donde se encuentra un punto bajo.

A continuacién, se asciende con una inclinacion del 4,0% hasta el p.k. 571,7 para, a continuacion,
descender con una pendiente del -5,5%, -2,5% (final de la variante de Collbatd), -3,7% y -4,35, hasta
llegar a un punto bajo en el p.k. 578,7.

Continua con tramo practicamente llano (pendiente del 0,5%), para después bajar con una pendiente
de —5,0%, y continuar con una rampa del 0,043% en la zona del Viaducto de Magarola, donde se
encuentra otro punto bajo en el p.k. 580,2.

Una vez cruza la riera, la traza sube con una rampa de 4,65% (del 4,5% en la calzada izquierda),
situdndose en el p.k. 581,1 un punto alto. A partir de aqui baja con pendientes de —3,05%, -0,2% y —
3,25%, hasta el p.k. 582,5, donde se encuentra un punto bajo.
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El trazado vuelve a subir con una pendiente de 2,25%, situandose en el p.k. 582,8 un punto alto para
a continuacidén bajar con una pendiente del -1,35%. La traza finaliza en el p.k. 583,5 en una zona en
acuerdo.

Para da definicion del tercer tubo se ha utilizado un eje adicional, Eje 4, cuya definicion se ha realizado
en el sentido Barcelona-Lleida, que se corresponde con el sentido de la marcha.

Tiene su inicio en la rampa proyectada del 0,5% para a continuacidn seguir subiendo con el 4,0%,
disponiéndose un punto alto en p.k. 1,3. A partir de este punto la rasante desciende con un -3,0%,
pendiente de se mantiene constante a lo largo de todo el tunel. Una vez superado el tunel, la pendiente
descendente aumenta hasta el -5,75% para poder conectar con la calzada existente

4.9.4. Descripcion general de los enlaces y accesos a la autovia proyectados

Se proyectan un total de 16 enlaces que se describen a continuacion la situacion actual y la proyectada
de cada uno de ellos.

4.9.4.1. Enlace 551: Igualada Oeste N-lla, BV-1038

Se mantienen las dos salidas sentido Lleida y las dos incorporaciones sentido Barcelona actuales,
conservando una disposicion muy similar a la actual, elimindndose las dos intersecciones actuales por
una Unica glorieta que canalice los movimientos.

Estd prevista la demolicidén y construccion de una nueva estructura en el P.K. 551+600 que servira de
paso superior de la autovia dando continuidad a la N-lla.

El esquema es el siguiente:

Ilustracién 1. Enlace 551: Igualada oeste N-lla, BV-1038

4.9.4.2. Enlaces 554, 555, 557 y 558

Se trata de 4 enlaces que estdn comunicados y que se relacionan a continuacion:

- Enlace 554: Igualada — Prats De Rei BV-1031

- Enlace 555: Igualada — Odena C-37

- Enlace 557: Igualada Este BV-1106

- Enlace 558: Vilanova | La Geltrd — Manresa C-15

Se proyecta el enlace de Igualada-Odena como principal permitiendo todos los movimientos de
entrada y salida directa de la autovia. Se incluyen ademas vias de servicio en ambas direcciones que
serviran para reducir el nUmero de entradas y salidas de la autovia.

4.9.4.2.1. Enlace 554: Igualada — Prats de Rei BV-1031

Este enlace mantiene la misma tipologia que el existente, pero proyectandose glorietas en lugar de las
intersecciones existentes.

Sentido Lleida se tiene un ramal que viene de la via de servicio del enlace 555 y un ramal que se
incorpora directamente al tronco desde la glorieta norte. Sentido Barcelona se tiene un ramal de salida
que procede del carril de trenzado que viene desde el enlace 551 y se genera una via de servicio que
sale de la glorieta sur y conecta con el enlace 555.

En este enlace, se encuentra el Paso Superior 553-8 cuya estructura actual se mantiene. Ademas, se
adecuarad la carretera BV-1031 como carretera bidireccional con arcenes de 1,50 m.

Desde la glorieta norte se da acceso a un aparcamiento de vialidad invernal incluido en este
anteproyecto. El esquema es el siguiente:

llustracién 2. Enlace 554: Igualada — Prats De Rei BV-1031.
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4.9.4.2.2. Enlace 555: Igualada — Odena C-37

Se trata del enlace principal de los 4 que se han descrito en el apartado anterior. El enlace adopta una
tipologia tipo diamante con pesas con entradas y salidas al tronco de la autovia en sus cuatro ramales
de enlace. Ademas, estd conectado con los enlaces E554 y E557 con sendas vias de servicio.

De esta forma, se consigue que este enlace, que es el principal de entrada a Igualada y Odena por el
numero de movimientos, tenga todos los movimientos desde el tronco de la autovia.

Ademas, se adecuara la carretera C-37 en el tramo afectado, como carretera bidireccional con arcenes
de 1,50 m.

En este enlace, se encuentra el Paso Inferior 555-3 cuya estructura actual necesita ser ampliada.

El esquema se adjunta a continuacion:

llustracién 3. Enlace 555: Igualada — Odena C-37

4.9.4.2.3. Enlace 557: Igualada Este BV-1106

Este enlace se proyecta con la misma tipologia en la parte sur del enlace, sustituyendo la interseccion
por una glorieta y con una tipologia diamante con pesa en la parte norte.

En direccién Lleida se proyecta el ramal de salida desde la via colectora que viene desde el enlace E558
y esta conectado con el enlace E555 a través de una via de servicio. En el entorno de este enlace se
proyecta la finalizacion de la via colectora que procede del enlace E558, mediante un transfer.

Sentido Barcelona, se conecta con la glorieta sur la via de servicio que viene del enlace 555 y se
proyecta un ramal que se incorpora a la via colectora que continua hasta el enlace 558.

Adema3s, se adecuara la carretera BV-1106 en el tramo afectado, como carretera bidireccional con
arcenes de 1,50 m. En este enlace se encuentra el Paso Superior 556-7, cuya estructura serd
reconstruida.

El esquema es el siguiente:

TERMING MUNICIFAL
0F OD=A

llustracién 4. Enlace 557: Igualada Este BV-1106
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4.9.4.2.4. Enlace 558: Vilanova i la Geltri — Manresa C-15

Este enlace corresponde a la futura carretera C-15 que estd proyectando la Generalitat, entre las
poblaciones de Vilanova i la Geltrd, i Manresa. Esta definido como tipo trébol.

En direccién Lleida la colectora sale del tronco principal antes del enlace, permitiendo realizar todos
los movimientos desde la misma e incorporandose al tronco una vez pasado el enlace 557, a través de
un tramo de trenzado.

Del mismo modo, sentido Barcelona se tiene la via colectora que sale del tronco en el entorno del
enlace E557 desde un carril de trenzado que se inicia en el enlace 555, permitiendo realizar todos los
movimientos desde la misma e incorporandose al tronco una vez pasado el enlace 558.

Ademads, se adecuara la carretera C-15 en el tramo afectado. En este enlace, se encuentra el Paso
Superior 557-9 de nueva construccion.

El esquema es el siguiente:

ENLACE 558
VILANOVA | LA GELTRU-MANRESA
C-15

llustracién 5. Enlace 558: Vilanova | La Geltrd — Manresa C-15.

4.9.4.3. Enlace 561: Castelloli Oeste

Este enlace adopta la tipologia de diamante con pesas.

Direccién Barcelona se disefia una salida como carril de cambio de velocidad y una entrada como carril
adicional. Se genera un cuarto carril por la distancia existente con siguiente enlace.

Direccion Lleida se proyecta una salida y una entrada con carriles de cambio de velocidad.

Se adecuarad la actual calzada de la autovia A-2 dejandola como una carretera bidireccional.

El esquema es el siguiente:

TERMING MONIGIPAL \@/ §!
DE CASTELLOLL
R

llustracién 6. Enlace 561: Castelloli Oeste.
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4.9.4.4. Enlace 564: Castelloli Este — Coll del Bruc N-lla

La definicion de este enlace ha estado condicionada por la bifurcacién necesaria en la nueva
configuracion de los tuneles del Bruc, asi como la proximidad a los tuneles y evitar a la afecciéon a la
carretera N-lla.

Se proyecta con una tipologia de trébol parcial, en la parte norte del enlace, y con una tipologia
diamante con pesa en la parte sur del mismo.

De esta forma, se consigue disponer de mas 250 m a las bocas de los tuneles, evitar la afeccidn a la
carretera N-lla y separar la entrada y salida de la bifurcacién.

Todas la entradas y salidas de proyectan con carriles de cambio de velocidad.

El esquema es el siguiente:

BARCELONA ==

llustracién 7. Enlace 564: Castelloli Este — Coll del Bruc N-lla

4.9.45. Enlace 569: Coll Del Bruc

Se proyecta un enlace completo tipo trompeta con la una glorieta sobre la actual calzada del tronco
de la autovia para canalizar los movimientos del enlace, el acceso a El Bruc y el acceso a Monserrat. La
glorieta se define con un radio de 35 m, superior a lo dispuesto en la norma 3.1-IC Trazado en la tabla
10.5, esto se debe a la imposibilidad de adecuar las conexiones a una glorieta de como maximo radio
30 m, como establece la norma.

La glorieta norte tiene dos ramales de entrada-salida a la autovia y conexiones con la N-llay la B-111.
Todas la entradas y salidas de proyectan con carriles de cambio de velocidad.

Se adjunta esquema:

llustracién 8. Enlace 569: Coll del Bruc
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49.4.6. Enlace 571: El Bruc

Se proyecta un nuevo enlace con tipologia de trébol parcial, con objeto de mantener las distancias que
se establecen en la Norma de Trazado entre entrada y salidas consecutivas. Adicionalmente, en la parte
norte se evita a afeccion a Can Pascual (tal y como solicité en Ayuntamiento) y, en la parte sur, permite
unir la entrada y la salida en una Unica conexién con la glorieta.

La glorieta sur se ha proyectado con un radio de 30 m para recoger 5 accesos que se tienen a la misma.

En este enlace, se encuentra el Paso Inferior 569-9 que requiere la ampliacion de la estructura tipo
béveda existente.

Todas la entradas y salidas de proyectan con carriles de cambio de velocidad.

El esquema en planta es el siguiente:

llustracién 9. Enlace 571: El Bruc

Enlace 576: Esparreguera Norte

Este enlace se proyecta con una tipologia de diamante con pesas, con un nuevo paso superior que
conecta ambas glorietas.

Todas la entradas y salidas de proyectan con carriles de cambio de velocidad.

Junto a la glorieta norte se ha disefiado el aparcamiento de vialidad invernal para camiones, aunque
su conexion se ha planteado desde el vial que conecta con Esparraguera.

El esquema se adjunta a continuacidn:

llustracién 10. Enlace 576: Esparreguera Norte
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4.9.4.7. Enlace 580. Esparreguera B-231

El enlace se proyecta, en el lado norte, con una tipologia de diamante con pesa y en el lado sur una
tipologia de trébol parcial. En la zona sur se desplaza la ubicacion de la glorieta con objeto de reducir
la afeccidn al cauce (la afeccion es mas transversal, lo que facilita la solucién del drenaje con una ODT)
y aumentar el desarrollo para reducir la pendiente del vial entre glorietas.

Esta disposicidn optimiza la longitud de trenzado entre la incorporacidn sentido Barcelona y el inicio
de la via de servicio y evita la afeccidn a las viviendas de la zona noroeste del enlace.

Direccidén Lleida los ramales de entrada y salida conectan con la colectora que se inicia en enlace 584
y cruza los enlaces 583, 582, 581 y 580 hasta que se incorpora de nuevo con el tronco a la altura del
P.K. 577+940.

Direccién Barcelona los ramales de salida se proyecta con carril de cambio de velocidad, mientras que
el ramal de entrada genera un cuarto carril.

En este enlace, se proyecta el Paso Superior 578-6 de nueva construccion.

El esquema se adjunta a continuacion:

TERIANG VONICTAL
nessmwaaul

llustracién 11. Enlace 580: Esparreguera

4.9.4.8. Enlace 581. Olesa

Se proyecta con una tipologia de diamante con pesas. En la parte norte la glorieta se desplaza sobre la
futura posicion de la N-lla, para ganar desarrollo y poder conectar, a pesar de las diferencias de cota,
sin afectar a la Estacion de Servicio. En la parte sur del enlace, se plantea una disposicion muy similar
a la actual por el escaso espacio disponible.

Las conexiones se realizan desde las vias laterales. La salida sentido Barcelona hacia la glorieta Sur se
proyecta con carril de cambio de velocidad y el resto de las salidas se han definido mediante carriles
de trenzado.

En este enlace, se proyecta el Paso Superior 579-9 de nueva ejecucion.

El esquema es el siguiente:

TERMING MUNICIPAL
D ESPARREGUERA

BARCELONA ==

llustracién 12. Enlace 581. Olesa
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49.4.9. Enlace 582. B-40

Este enlace viene definido por la conexidén entre la Autovia A-2 y la futura Autovia Orbital, B-40. El
esquema se adjunta a continuacion:

BARCELONA ==

llustracién 14. Enlace 582. B-40.

La solucién proyectada es similar a la existente, adaptando alguno de sus movimientos:

— Ramal Lleida — Terrasa. Este movimiento se mantiene como en la actualidad, pasando por el
paso inferior existente, que se ampliara a dos carriles (actualmente ya esta preparado para
esta ampliacion).

— Ramal Terrasa — Lleida. Este movimiento se mantiene como en la actualidad, a través del ramal
tipo lazo que conecta con la via de servicio.

— Ramal Barcelona — Terrasa. Este movimiento se mantiene como en la actualidad, ampliando
su radio y adaptandolo a la cota de la futura calzada de la B-40. Este ramal actualmente se
desprende de la via colectora con ramal de deceleracion muy corto. En el anteproyecto se
define por perdida carril para facilitar su salida.

— Ramal Terrasa — Barcelona. Este movimiento, aunque mantiene una disposicién similar a la
actual, se modificada para que dos carriles accedan directamente al tronco de la autovia y otro
a la via de servicio. De esta forma, se adapta también a lo definido en el Proyecto de Mejora
de la Conexion de la A-2 y la B-40.

4.9.4.10. Enlace 583. Abrera

Se mantiene una tipologia similar a la actual. En la parte norte, Unicamente se adaptan los ramales a
la nueva disposicién de la via colectora, mientras que en la parte sur, se reordenan los ramales de
enlace para canalizar todos los movimientos a través de una glorieta existente en el poligono industrial,
que es reformada.

En direccion Lleida se tiene sendos ramales de entrada-salida a la colectora y acceso a Abrera.

Sentido Barcelona se tienen salidas y entradas desde la colectora, ademas se construye un nuevo vial
para acceder al poligono de Sant Ermengol, independiente de la via colectora. La entrada al poligono
se realiza a partir de la via colectora definida. Se adjunta esquema:

E__[==
ik

llustracién 15. Enlace 583 Abrera.
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4.9.4.11. Enlace 584. C-55

Se mantiene el semienlace actual adecuando la entrada y salida a la nueva disposicién de la autovia.

En direccion Lleida se proyecta la salida hacia la C-55 desde la colectora y sentido Barcelona se proyecta
un ramal de entrada que conecta la C-55 con la colectora y accede al tronco a través de un trenzado
posterior.

El ramal de entrada esta coordinado con las actuaciones incluidas en el Proyecto de Mejora de la
Conexion de las Autovias B-40 y A-2.

El esquema es el siguiente:

=== LLEIDA m

ENLACE 584
C-55

llustracion 16. Enlace 584. C-55

4.9.4.12. Enlace 585.

Se mantiene la tipologia actual del enlace. La liberalizacion de la AP-7 generara un significativo
aumento de tréfico en los movimientos desde y hacia la AP-7, por lo que se han incorporado las
siguientes actuaciones:

— Direccidn Lleida se proyecta la modificacion del ramal que viene de la AP-7 para mantener en
todo momento 2 carriles.

— Sentido Barcelona se proyecta la salida de la colectora hacia Ca n’Amat con un carril de cambio
de velocidad, para que el movimiento hacia la AP-7 mantenga dos carriles en todo su
desarrollo.

Se adjunta esquema:

TERMING MUNICIPAL
DE ABRERA

BARCELONA ==

llustracién 17. Enlace 585.
4,95, Caminos

Con el fin de garantizar la permeabilidad transversal del ambito de actuacién del presente
Anteproyecto, se ha realizado un exhaustivo estudio de la situacién actual de los caminos de la zona y
como el trazado de la nueva autovia afecta a la continuidad de los mismos.

Dado el caracter de autovia de la nueva infraestructura, el acceso directo de los caminos locales
guedard eliminado, pudiéndose acceder a la autovia Unicamente por los enlaces proyectados a tal
efecto.

El presente Anteproyecto consta de un total de 49 caminos.
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4.9.6. Secciones transversales tipo

En el presente apartado se describen las distintas secciones tipo que intervienen en trazado de la
autovia.

TRONCO DE ViA PRINCIPAL A-2

4.9.6.1. Alineacién recta

En la seccidn tipo en alineacién recta, la plataforma estd formada por dos calzadas separadas, de tres
carriles por sentido de circulacidn. Los carriles son de 3,50 m y se dispone de una pendiente transversal
del 2% hacia el exterior de la plataforma. Los arcenes exteriores son de 2,50 m. Asimismo, se dispone
de una berma de 1,10 m con una pendiente transversal del 4%. La cuneta serd de 2,0 metros de ancho,
con una berma de despeje de 1,00 metro con una pendiente transversal del 8%.

Esto supone la ejecucidon de una mediana de 2,00 m a lo largo de todo el trazado con arcenes interiores
de 1,50 m, formando parte de la plataforma, siempre teniendo en cuenta los sobreanchos impuestos
por el Estudio de Visibilidad.

4.9.6.2. Alineacién curva

Los tramos en alineacién curva comprenden las curvas circulares y las curvas de transicidn. En este tipo
de seccién ambas calzadas del tronco de la autovia, con tres carriles de 3,50 m, estan separadas por
una mediana de 2 m, igual que en el caso de la alineacién recta. Los arcenes interiores son de 1,50 m
y los exteriores de 2,50 m. La pendiente transversal de la plataforma es la correspondiente al peralte
en cada curva. Asimismo, las bermas seran de 1,10 m a lo largo de todo el trazado. La pendiente
transversal de la berma es igual al peralte de la curva, con un valor minimo del 4%.

La mediana aloja la barrera de seguridad que, en alineacidn curva, se colocard en el lado interior de la
misma, favoreciendo la visibilidad. La barrera esta constituida por una barrera de hormigén doble,
ejecutada in-situ, en mediana estricta.

4.9.6.3. Viacolectora

En la seccidn tipo en alineacién recta, la plataforma esta formada por un carril de 4,00 o dos de 3,5 m.
El arcén exterior es de 2,50 m. Asimismo, se dispone de una berma de 1,10 m con una pendiente
transversal del 4%.

Esto supone la ejecucién de una terciana de 3,15 m a lo largo de todo el trazado con arcén interior de
1,00 m, siempre teniendo en cuenta los sobreanchos impuestos por el Estudio de Visibilidad. La
anchura de la terciana viene definida segun la Norma 8.1-IC de Seializacidn vertical, por la cual, para
sefiales verticales de 1,75 m de ancho, se deberan dejar 0,7 m de resguardo. Excepcionalmente se han
dispuesto tercianas de 2 m entre los pp.kk. 579+650 a 579+870 en la margen izquierda y de 1,6 m entre
los pp.kk. 581+390 a 581+590 en la margen derecha, para poder dar cabida a la seccidn transversal sin
llevar a cabo afecciones a las ediciones existentes.

La terciana aloja la barrera de contencidon de vehiculos que, estd constituida por una barrera de
hormigdn doble, ejecutada in-situ. Con relacién a la barrera de seguridad en el margen de la carretera,
ésta se colocard en los tramos de terraplén cuya altura supere los 3 m.

4.9.6.4. Ramales de enlace

En el presente Anteproyecto se desarrollan 16 enlaces a lo largo del trazado, por lo que aparecen un
gran numero de ramales.

4.9.6.4.1. Ramales unidireccionales 1 carril

La seccion tipo para los ramales unidireccionales de 1 carril esta constituida por un carril de 4 m de
ancho, un arcén exterior de 2,50 m y un arcén interior de 1,00 m. Las bermas son de 1,10 m. Ademas,
se define una cuneta de 1,50 m con pendiente 1:6.

Ramales unidireccionales 2 carriles

La seccidn tipo para los ramales unidireccionales de dos carriles esta constituida por una calzada que
tendra un ancho de 7,00 m ya que estd formada por dos carriles de 3,50 m, un arcén exterior de 2,50
m y un arcén interior de 1,00 m. Las bermas son de 1,10 m. Ademds, se define una cuneta de 1,50 m
con pendiente 1:6.

4.9.6.4.2. Ramales bidireccionales

La seccidn tipo para los ramales bidireccionales estd constituida por una calzada que tendra un ancho
de 7,00 m ya que esta formada por dos carriles de 3,50 m. Los arcenes exteriores son de 2,50 my las
bermas son de 1,10 m. Ademas, se define una cuneta de 1,50 m con pendiente 1:6.

4.9.6.5. Glorietas

Las glorietas se han disefiado con uno o dos carriles de circulacién en funcién del espacio y las
necesidades existentes.

La seccion tipo para glorietas depende de los radios de disefio donde los anchos se definen atendiendo
alo dispuesto en las tablas 10.4. y 10.5. Los arcenes exteriores se han definido con un ancho de 1,00 m
y los arcenes interiores con un ancho de 0,50 m. Las bermas son de 1,10 m. Adema3s, se define una
cuneta de 1,50 m.

La pendiente transversal de la calzada es la correspondiente al peralte. Para las bermas, la pendiente
transversal exterior es del 4% y la interior es igual al peralte, con un valor minimo del 4%.

49.7. Peraltes

Los peraltes planteados para el nuevo disefio de la A-2 en el tramo del presente estudio se han
adecuado a la Normativa vigente.

En lineas generales los peraltes actuales que encontramos en la A-2 estan por debajo de lo que exige
actualmente la Normativa, por ello se han planteado el encaje de la nueva seccién en las zonas de
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curva con parte de la seccidn por debajo de la rasante actual y parte de la seccidén por encima siempre
que ha sido posible con la finalidad de aprovechar al maximo la estructura de firme existente. De esta
manera la parte de la seccidon que va por encima de la rasante actual se podria apoyar encima de ésta
sin necesidad de hacer una estructura de firme completamente nueva y en el caso en que la nueva
seccién vaya por debajo de la seccidn existente también se pueda aprovechar parte de esta estructura
para no tener que demolerla por completa y hacer una seccién completamente nueva. Si bien esto no
siempre ha sido posible por las diferencias entre los peraltes existentes y disefiados, es lo que se ha
intentado en todo momento.

4.9.8. Estudio de visibilidad

La visibilidad es un factor fundamental en la determinacién de la anchura de la mediana de una autovia.
Seguln la normativa vigente (3.1 IC), para que las distintas maniobras puedan efectuarse de forma
segura, se precisa una visibilidad minima que depende de la velocidad de los vehiculos y del tipo de
maniobra. En el caso de una autovia, se considera Unicamente la maniobra de parada.

En el Anejo se describe la metodologia seguida en el analisis de la visibilidad.
A continuacidn, se reflejan los principales resultados obtenidos:

En todo el tramo se ha obtenido una visibilidad para velocidad 100 Km/h, excepto entre los
pp.kk. 579,5 y 580,3, donde se encuentra un radio de 485 my 720 m. Aqui la velocidad de proyecto se
debe reducir a 80 km/h, debido al impedimento de materializar los despejes necesarios por la
ubicacién de edificaciones (Poligono Industrial del Sur), y el Paso Superior 579,9.

En el anejo se presentan las tablas con los sobreanchos de mediana al igual que los sobreanchos de las
bermas laterales.

4.10. MOVIMIENTO DE TIERRAS

El objetivo de este anejo es el estudio del movimiento de tierras originado por las obras del
Anteproyecto y Estudio de Viabilidad de Adecuacion, Reforma y Conservacion de la Autovia A-2. Tramo:
Igualada - Martorell. P.K. 550,6 al P.K. 585,5, con los siguientes objetivos:

- Determinar la clasificacion de las excavaciones en funcién del tipo de material a excavar (suelo o roca).

- Enfuncién del grado de aprovechamiento del material a excavar, establecer cual es el balance entre
el volumen de tierra extraido y el reutilizado de nuevo en la obra en forma de terraplén y otros
rellenos.

- Determinar la necesidad de buscar material de préstamos o canteras, o bien recolocar los excedentes
en vertedero.

4,10.1. Clasificacidon y aprovechamiento de los materiales a excavar

Los materiales que en principio se encontraran en el fondo de las excavaciones, ya sea en desmontes
o en rellenos de poca altura, se clasificaran como tolerables segun el PG-3.

De la investigacion geoldgica-geotécnica recopilada en la zona, se deduce un espesor de tierra vegetal
de 30 cm.

En base al estudio geoldgico-geotécnico realizado en el Anejo 3. Estudio Geoldgico - geotécnico,
considerando las caracteristicas de los materiales atravesados en los distintos desmontes de entidad
del trazado, se obtiene como conclusiéon un posible reaprovechamiento del 70% del total de los
productos de la excavacidon obtenidos, a emplear como material clasificado como tolerable para la
formacidn de rellenos y para la unidad de suelo estabilizado.

4.10.2. Procedimientos de excavacion previstos

Dadas las caracteristicas de los materiales afectados por los desmontes de la traza, se podrdn excavar
todos ellos con medios mecanicos convencionales.

4,10.3. Coeficientes de paso

Teniendo en cuenta las caracteristicas geoldgico-geotécnicas de los materiales que se excavarany, a
partir de las investigaciones previas realizadas, se han asignado a todas las unidades geoldgicas-
geotécnicas los siguientes coeficientes de paso desde banco:

Coeficiente de Paso desde banco
Unidad geolégica
A Obra A Vertedero

Qc 0,95 1,20
(Te22-23%9) 1,10 1.20
1.15 1.35
Tm22-21A0A¢ 1,15 1.35
T22-21A0AC TAC g 5353 1,20 1.50
P 1,00 1,00

Atendiendo a la procedencia de los materiales aprovechables, se usard un coeficiente medio de paso
a obra de 1,00 para suelos tolerables y de 1,20 para roca. En lo referente al coeficiente de paso a
vertedero (esponjamiento) se le asignara el valor medio de 1,30.

4,10.4. Explanada

De acuerdo con lo expuesto en el Anejo 10. Firmes y pavimentos se adopta una explanada de categoria
E3 para toda la traza.

Para cada uno de los suelos presenten en la traza, se establece una configuracion de explanada distinta
segln la Instruccién 6.1.1.C. Se detalla a continuacién las capas proyectadas en cada uno de los tipos.

- Para la formacién de una explanada tipo 3 sobre suelo inadecuado se escoge la extension de
50 cm de suelo seleccionado tipo 2, al que se le afiaden 30 cm de suelo estabilizado tipo 3 (S-
EST3).
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- Sobre suelo tolerable, la explanada E3 se formard extendiendo 30 cm de suelo seleccionado
tipo 2 y 30 cm de suelo estabilizado tipo 3 (S-EST3).

- Adicionalmente, la explanada E3 sobre terreno rocoso se formara nivelando el fondo de
excavacion con hormigén HM-20.

4.10.5. Préstamos, canteras y plantas de suministro

En este apartado se realiza un estudio de los yacimientos cercanos al trazado que podran aportar
material para las distintas unidades de obra cuyas necesidades no se vean cubiertas con el producto
de excavacién de los desmontes de la traza.

Se reflejan en el Anejo las posibles explotaciones indicando su situacion, la distancia aproximada a la
traza, el tipo de material explotado y su posible utilizacidn en obra.

En base al balance de tierras de las explanaciones del proyecto y dada la necesidad de acopiar la tierra
vegetal a recolocar en ambos casos en la traza al final de las obras, es necesario determinar unas
superficies de acopios a habilitar en las inmediaciones de la traza.

Por este motivo se han definido un conjunto de zonas de instalaciones y acopios (en lo sucesivo
denominadas ZIAs) en las mdrgenes e inmediaciones de la traza, que seran ocupadas de forma
temporal durante la ejecucién de las obras para el acopio provisional de los citados materiales de la
excavacion para su posterior recolocacion en la traza, asi como su uso para ubicacion de instalaciones:

ZIAs
Denominacién Ubicacion Superficie disponible
ZIA-1 PK 554+010, Enlace 554 Igualada — Prats de Rei, BV-1031 15.928,4850 m?
ZIA-2 PK 556+240, margen derecha del Tronco 29.255,096 m?
ZIA-3 PK 560+600, Enlace 561 Castelloli Oeste 27.855,489 m?
ZIA-4 PK 570+000, Enlace 571 Del Bruc 35.608,460 m?
ZIA-5 PK 577+780, margen izquierda del Tronco 84.480,460 m?

Zonas de acopio e instalaciones auxiliares
4,10.6. Vertederos y Plantas de Gestidn de residuos

En el anejo se presenta una tabla con ubicacién de 85 vertederos a una distancia inferior media de
10 Km respecto de la traza, indicando su superficie potencial de ocupacién, que reflejan una capacidad
de acogida total de 15.991.564,00 m3.

Adicionalmente, la Generalitat de Catalunya cuenta con un inventario de Actividades Extractivas
Abandonadas (AEA) accesible a través de la pagina web del Departamento de Territorio y
Sostenibilidad. La informacién de base para elaborar el modelo digital se extrae del inventario de
Actividades Extractivas Abandonadas de Cataluiia que la Direccién General de Patrimonio Natural y del
Medio Fisico. La informacion utilizada para realizar este trabajo fue por una parte las AEA conocidas
por el Departamento de Medio Ambiente y por otra parte los puntos inventariados a partir del
contacto con la poblacién en los trabajos de campo.

4.10.7. Resumen de movimiento de tierras

A continuacién, se muestra la tabla resumen de las unidades mas relevantes de tierras que se
presentan en el tramo considerado:

RESUMEN DEL MOVIMIENTO DE TIERRAS TRAMO UNICO
VOLUMEN
UNIDADES
(m3)
DESBROCE TOTAL (m?) 1.990.543,19
DESBROCE TERRAPLEN (m?) 968.648,40
DESBROCE DESMONTE (m?) 1.021.894,79
EXCAVACION DE TIERRA VEGETAL 549.589,60
EXCAVACION 5.781.886,40
EXCAVACION EN DESMONTE (70% tolerable) 3.366.684,40
EXCAVACION EN ROCA 2.303.705,90
ESCALONADO TALUDES 111.496,10
NECESIDAD DE MATERIAL PARA RELLENOS 4.298.422,60
NUCLEO TERRAPLEN (Suelo tolerable) 4.186.926,50
ESCALONADO TERRAPLEN (Suelo tolerable) 111.496,10
NECESIDAD DE EXPLANADA 531.010,10
SUELO ESTABILIZADO TIPO S-EST3 (con tolerable) 458.117,60
SUELO SELECCIONADO 499.852,50
HORMIGON EN MASA (HM-20) 4.789,20
SUELO ADECUADO 26.368,40

4.10.7.1. Excavacion en tierra vegetal y desbroce del terreno

Los datos obtenidos son los correspondientes al volumen de tierra vegetal que es necesario excavar.
Conforme al Anejo 3. Estudio Geoldgico — Geotécnico se ha considerado un espesor uniforme de tierra
vegetal a lo largo de la traza de 30 cm, lo que arroja un volumen total de 549.589,60 m3.

La superficie del terreno que serd necesario despejar y desbrozar para la realizacién de las obras es de
1.990.543,19 m2.

4.10.7.2. Saneos en suelos inadecuados

De acuerdo con el Anejo 3. Estudio Geoldgico — Geotécnico se no es necesario realizar saneos en los
suelos inadecuados.

4.10.7.3. Excavacion en desmonte

La excavacién en desmonte corresponde al volumen a desmontar para la realizacién de las obras, con un
valor total segun listados de 3.366.684,40 m3,
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Adicionalmente se considera el volumen a desmontar para la realizacidn del escalonado de los taludes VOLUMEN A VERTEDERO (m3)
para estabilizacion, con un valor total segun listados de 111.496,10 m>. ESCALONADO SOBRANTE 25729 87
L, TOTAL (Sin coef. de esponjamiento) 1.511.817,25
4.10.7.4. Excavacion en roca
TOTAL (Con coef. de esponjamiento — 1,30) 1.965.362,42

La excavacién en desmonte en roca corresponde al volumen a desmontar para la realizacion de los
taludes y el material extraido de los tuneles con un valor total segin listados de 2.303.705,90 m3.

4.10.7.5. Rellenos
El valor acumulado de relleno de terraplén segun listados es 4.186.926,50 m3.

Adicionalmente se considera el volumen de relleno para la realizacién del escalonado de los taludes para
estabilizacién, con un valor total segun listados de 111.496,10 m3.

4.10.7.6. Explanada

De acuerdo con el Anejo n2 10, Firmes y pavimentos, se conseguira explanada E3 mediante la aportacién
de 30 cm de Suelo Estabilizado tipo S-EST3 (458.117,60 m?) previa disposicién de una capa de 30 cm o
50 cm de suelo seleccionado (segun el caso) en el fondo de la explanacion y coronacion de terraplenes
(499.852,50 m3).

La explanada de los caminos y vias de los cuales no se dispone de datos de trafico tendran la explanada
se conseguird mediante la aportacién de 30 cm de suelo adecuado (26.368,40 m?3).

Los suelos seleccionados se obtendran en su totalidad de las canteras ubicadas en las proximidades de
la traza indicadas en el Anejo n23, Estudio Geoldgico — Geotécnico.

La capa de explanada de suelo estabilizado tipo S-EST3 se ejecutara con los suelos tolerables procedentes
de la excavacion de la traza.

4.10.8. Balance de tierras estimado

Aplicando un coeficiente de aprovechamiento del 70% a la excavacion en desmonte de la traza, resulta
una excavacion util de 2.356.679,08 m3.

El material no aprovechable proveniente de la excavaciéon en desmonte que va a vertedero es de
1.511.817,25 m3.

La tierra vegetal se reutilizard en regeneracion de taludes, ZIAs y vertederos, no resultando excedente
que tenga que ser depositado en vertedero.

A continuacion, se presenta cuadro resumen de material a vertedero:

VOLUMEN A VERTEDERO (m3)
DESMONTE TOLERABLE SOBRANTE 476.082,06
DESMONTE MARGINAL SOBRANTE 1.010.005,32

Se ha considerado un suplemento adicional de transporte para aquellos volimenes que hubiera que
trasladar a distancias superiores a los 10 km.

4.10.8.1. Distancia de transporte

De las canteras y yacimientos granulares que se proponen, se seleccionara aquellas que se situen a
una distancia inferior a 30 Km, de modo que no sea de aplicacion el suplemento adicional de
transporte. Por tanto, todas serdn aptas en la zona de actuacion.

De igual modo, de los vertederos propuestos, se elegiran aquellos, que contando con la capacidad
necesaria de vertido se hallen a una distancia inferior a los 10 Km, con la misma finalidad de no
aplicacién del suplemento adicional de transporte.

4.10.8.2. Diagrama de masas

Tal y como puede comprobarse en el anterior analisis del balance de tierras y atendiendo a las
particularidades constructivas de la obra, en la que no se garantiza el libre trasiego entre ejes de
actuacién, el desmonte Util, con el que quedan cubiertas las necesidades de material de la traza, habra
de ser compensado, de modo que se produzca una compensacién transversal en zonas puntuales y en
el resto se ejecuten transportes de materiales reutilizables de longitud muy reducida desde los
desmontes a los rellenos que garanticen su proximidad.

4.11. FIRMES

En el “Anejo n? 10. Firmes y Pavimentos” se estudia, en base a los datos de trafico y a la explanada
existente, la seccidn de firme mds idonea a disponer en todos los viales definidos en el presente
proyecto.

4.11.1. Trafico

La estructura del firme a definir debe adecuarse, entre otros factores, a la accién prevista del trafico,
fundamentalmente el trafico pesado, durante la vida atil del firme. Por este motivo, la seccién
estructural del firme dependera en primer lugar de la intensidad media diaria de pesados prevista para
el carril de proyecto en el afio de puesta en servicio (2025).

Con objeto de simplificar categorias de trafico pesado, se ha tomado como criterio general una
categoria minima T32 independientemente de los resultados obtenidos mediante simulacién, puesto
que los firmes derivados de categorias inferiores no se consideran acordes a la entidad de los viales a
los que dan soporte y para homogenizar la categorias de trafico pesado entre los distinto ramales de
un mismo enlace, por motivos constructivos.
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Asimismo, se ha considerado una categoria de trafico pesado minima de TO para el tronco de la A-2,
puesto que actualmente dispone de una seccién de firme propia de una categoria de Trafico pesado
T0O. Al final de la actuacién se conservan las categorias de trafico existentes en la actualidad,
incluyendo la TOO.

En resumen, las categorias de trafico consideradas abarcan desde la TOO a la T32.

En el Anejo se incluye una simulacidn de trafico segmentada por enlaces, donde se muestra el trafico
tedrico obtenido y el simplificado, que define las secciones de firme.

4.11.2. Climatologia

Segln la Norma 6.1-IC, la traza se ubica en una zona térmica estival media y una zona pluviométrica
poco lluviosa.

4,11.3. Explanada

4.11.3.1. Caracteristicas del cimiento.

El primer dato que es necesario conocer para caracterizar la explanada de cada uno de los tramos de
proyecto, es la definicién de las caracteristicas de los materiales en los que asienta en las dos
situaciones posibles, desmonte y terraplén.

En los tramos en terraplén, el material constitutivo de su coronacién sera el que defina el cimiento de
la explanada. En el anejo n23 "Estudio Geoldgico Geotécnico" y el anejo n29 "Movimiento de tierras",
se define la procedencia y caracteristicas de los materiales a utilizar en los diferentes terraplenes y
pedraplenes que componen el tramo.

En zonas de desmonte, dichas caracteristicas vienen dadas por las del terreno natural atravesado. En
base al estudio de litologias existentes que se ha realizado en el anejo de Geologia y Geotecnia, se han
determinado los fondos de explanada sobre los que se ejecutd la actual autovia A-2 en el tramo objeto
del anteproyecto.

4.11.3.2. Configuracién de la explanada

Los tipos de suelos encontrados en el ambito del proyecto son de tres tipos: suelos rocosos, suelos
tolerables y suelos inadecuados o marginales.

La categoria de tréfico pesado del tronco se ha establecido en TOO y TO. Segun la Norma 6.1- IC
“Secciones de Firme” aprobada por la Orden FOM/3460/2003, para un trafico TOO sélo se admite la
explanada tipo E3. Para conseguir esta E3 se debera tener un médulo de compresibilidad en el segundo
ciclo de carga superior a 300 Mpa.

Para cada uno de estos suelos se establece una configuracion de explanada distinta segin la
Instruccién 6.1-1.C. Se detalla a continuacion las capas proyectadas en cada uno de los tipos.

Explanada en suelos marginales e inadecuados

| S-EST3 | 30
2 50
IN

Para los tramos clasificados como suelos inadecuados o marginales (IN), se formara la explanada tipo
3 extendiendo 50 cm de suelo seleccionado tipo 2, al que se le ailaden 30 cm de suelo estabilizado tipo
3 (S-EST3).

¢ Explanada en suelos tolerables

S-EST3 30
2 30
0

Para los tramos clasificados como suelo tolerable (0), se formara sobre este tipo de suelo la explanada
E3 extendiendo 30 cm de suelo seleccionado tipo 2 y 30 cm de suelo estabilizado tipo 3 (S-EST3).

Los rellenos del anteproyecto seran creados con este tipo de suelo, por lo que todos ellos tendran en
su coronacion una explanada E3 con esta composicion.

¢ Explanada en suelos rocosos

Para los tramos a lo largo de la traza en los que el terreno natural estd compuesto por roca, se ejecutara
una explanada E3 nivelando el fondo de excavacién con hormigén HM-20.

Finalmente, debido al alto trafico que soportan y por razones de homogeneizacién, se selecciona la
explanada E3 para el dimensionamiento de los firmes en vias colectoras y enlaces del resto del
anteproyecto.

4.11.4. Metodologia para comparacion de secciones estructurales

En el Anejo se incluye una comparativa entre distintos paquetes de firme y explanadas atendiendo a
factores técnicos, realizandose una valoracién econdmica de las alternativas estudiadas.
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4,11.5. Seleccion de secciones estructurales

PAQUETE TO32 (30 cm de suelo seleccionado 2 + 30 cm de S-EST3
CAPAS e :
. . . Espesor Descripcion de la unidad
Se han hecho dos selecciones de firme para cada seccidn tipo: Riego ~Curado: Emulsion C60B3 CUR, con dotacion 0,50 kgim?

- Suelo estabilizado S-EST3
- Cemento clase resistente 32,5N para comunes, 22,5N 0 32,5N para cementos especiales ESP

- Lamas econdmica, con subbase de suelocemento, para los tramos ejecutados en variante o similar. VI
Se adopta suelocemento en las dos variantes de mayor longitud, la variante de Can Pala y Castelloli - Dotacin minima cemento 3,0 % sobre masa del suelo seco
. , Capa 1 30cm - Resistencia minima a compresion a 7 dias 1,5 MPa
y la variante de Collbaté. - Densidad minima 98% Proctor Modificado

- Cernido acumulado en masa: 80mm - 100%, 2mm >20%, 0,063mm <35%
- Composicion quimica: MO <1%, SO3 <0,7%

- Otra con subbase compuesta exclusivamente de zahorra artificial para los tramos ejecutados a -LL<40,IP<15
modo de ensanche o similar, donde priman los criterios técnicos. - Suelo seleccionado2CBR 210
- Densidad minima 100% Proctor Modificado
Capa 2 30¢em -Dmax < 100 mm
- La tramificacio’n resultante es Ia siguiente: P - Cernido acumulado en masa: [#0,40 < 15%] o] [#2 < 80%, #0,40 < 75%, #0,080 <25%, LL<30,
IP <10]
- Composicion quimica: MO <0,2%, SS <0,2%
Tramos Subbase Secc. Firme Explanacion - Suelos tolerables
Origen-556+310 Zahorra Art. 031BB1
556+310-561+780 [ Suelocemento 032BB e PAQUETE RO31 (5 cm espesor medio regularizacién HM-20 )
i Espesor Descripcion de la unidad
>61+780-566+135 Zahorra Art. 0318B1 Riego - Curado: Emulsién C60B3 CUR, con dotacion 0,50 kg/m2
566+195-576+000 | Suelocemento 032BB Capa 1 Scm | -HM-20
Explanacion - Roca
576+000-578+600 Zahorra Art. 031BB1
578+600-Final Zahorra Art. 0031BB1

Caminos y vias de servicio sin categoria de trafico asignada:

4.11.5.1. Paquetes de explanada CAPAS . PAQUETEEXPLANADACAMINOS

Espesor Descripcion de la unidad
- Suelo adecuado CBR = 6

Viales con categoria de trafico asignada: - Densidad minima 100% Préctor Modificado

- Dmax < 100 mm

Capa1 30cm .
- - Cernido acumulado en masa: #2 < 80%, #0,080 < 35%
CAPAS PAQUETE IN32 (50 cm de suelo selclnado 2 . 30 cm de S-EST3) - [LL<40] o [si LL>30, IP>4]
Espesor Descripcion de la unidad - Composicién quimica: MO <1%, SS <0,2%

Riego - Curado: Emulsién C60B3 CUR, con dotacion 0,50 kg/m2 Explanacion - Cualquiera
- Suelo estabilizado S-EST3
- Cemento clase resistente 32,5N para comunes, 22,5N 0 32,5N para cementos especiales ESP
VI-
- Dotacién minima cemento 3,0 % sobre masa del suelo seco 4.11.5.2. Secciones de firme

Capa 1 30cm - Resistencia minima a compresion a 7 dias 1,5 MPa e
- Densidad minima 98% Proctor Modificado
- Gemnido acumulado en masa: 80mm - 100%, 2mm >20%, 0,063mm <35% A continuacién, se detallan las secciones tipo del Tronco.
- Composicion quimica: MO <1%, SO3 <0,7% ! -
-LL<40,IP<15
- Suelo seleccionado 2 CBR 2 10 VIALES CON CATEGORIA DE TRAFICO ASIGNADA — SUBBASES DE ZAHORRA ARTIFICIAL
- Densidad minima 100% Préctor Modificado

Capa 2 50 cm -Dmax < 100 mm

P - Cernido acumulado en masa: [#0,40 < 15%] o [#2 < 80%, #0,40 < 75%, #0,080 <25%, LL<30, Secciones tipo con categoria de trdfico TO0
IP<10] . - - . . , -
- Composicion quimica: MO <0,2%, SS <0,2% Se ha seleccionado la siguiente seccion de firme para los ejes con categoria de trafico pesado T0O, en
Explanacion - Suelos inadecuados o marginales carriles y arcenes menores de 1,25 metros de anchura:
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PAQUETE 0031BB1 (25 cm de zahorra artificial + 35 cm de MBC) |
CAPAS — -
Espesor Descripcion de la unidad

- Mezcla bituminosa discontinua en caliente, tipo BBTM 11B PMB 45/80-65 C
- 100% de filler de aportacion, particulas trituradas arido grueso 100%

- Dotacion de ligante 4,75% en masa respecto al total del arido seco

- Relaciéon ponderal polvo mineral y ligante = 1,10

Rodadura 3cm

Riego - Adherencia: Emulsién C60BP3 TER, con dotacion 0,50 kg/m2
- Mezcla bituminosa en caliente, tipo AC 22 bin BC 35/50 S
- Polvo mineral de aportacién 100%, particulas fracturadas 90%

Intermedia 5cm - Dotacion minima de ligante 4,00% en masa respecto al total de la mezcla incluido el polvo
mineral
- Relacién ponderal polvo mineral y ligante = 1,10
Riego - Adherencia: Emulsién C60B3 ADH con dotacion 0,50 kg/m2

- Mezcla bituminosa en caliente, tipo AC 22 bin BC 35/50 S
- Polvo mineral de aportacion 100%, particulas fracturadas 90%

Intermedia 7¢cm - Dotacién minima de ligante 4,00% en masa respecto al total de la mezcla incluido el polvo
mineral
- Relacién ponderal polvo mineral y ligante = 1,10
Riego - Adherencia: Emulsién C60B3 ADH con dotacién 0,50 kg/m2

- Mezcla bituminosa en caliente tipo AC 32 base BC 35/50 G

- Dotacién minima de ligante 4,00% en masa respecto al total de la mezcla incluido el polvo
Base 10cm mineral

- = 50% de filler de aportacion

- Relacién ponderal polvo mineral y ligante = 1,00

Riego - Adherencia: Emulsién C60B3 ADH con dotacidn 0,50 kg/m2

- Mezcla bituminosa en caliente tipo AC 32 base BC 35/50 G

- Dotacién minima de ligante 4,00% en masa respecto al total de la mezcla incluido el polvo
Base 10cm mineral

- 2 50% de filler de aportacion

- Relacién ponderal polvo mineral y ligante = 1,00

Riego - Imprimacién: Emulsion C50BF4 IMP, dotacién 1,00 Kg/m?
- Zahorra artificial
- No plastico
Subbase 25¢cm “EAS40

- Coeficientes de Los Angeles < 30.

Y para arcenes mayores de 1,25 m:

CAPAS PAQUETE 0031BB1 (arcenes > 1,25 m) |

Espesor Descripcion de la unidad

- Mezcla bituminosa discontinua en caliente, tipo BBTM 11B PMB 45/80-65 C
- 100% de filler de aportacion, particulas trituradas arido grueso 100%

- Dotacién de ligante 4,75% en masa respecto al total del arido seco

- Relaciéon ponderal polvo mineral y ligante = 1,10

Riego - Adherencia: Emulsién C60BP3 TER, con dotacién 0,50 kg/m2

- Mezcla bituminosa en caliente, tipo AC 22 bin BC 35/50 S

- Polvo mineral de aportacion 100%, particulas fracturadas 90%

Rodadura 3cm

Intermedia 5cm - Dotacion minima de ligante 4,00% en masa respecto al total de la mezcla incluido el polvo
mineral
- Relacion ponderal polvo mineral y ligante = 1,10
Riego - Adherencia: Emulsién C60B3 ADH, con dotacion 0,50 kg/m2

- Mezcla bituminosa en caliente, tipo AC 22 bin BC 35/50 S

- Polvo mineral de aportacion 100%, particulas fracturadas 90%

Intermedia 7cm - Dotacién minima de ligante 4,00% en masa respecto al total de la mezcla incluido el polvo
mineral

- Relacién ponderal polvo mineral y ligante = 1,10

Riego - Imprimacién: Emulsién C50BF4 IMP, dotacién 1,00 Kg/m?

- Zahorra artificial

- No plastico

-EA>40

- Coeficientes de Los Angeles < 30.

Subbase 45¢cm

Y sobre estructuras:

P
Espesor Descripcion de la unidad
- Mezcla bituminosa discontinua en caliente, tipo BBTM 11B PMB 45/80-65 C
- 100% de filler de aportacidn, particulas trituradas arido grueso 100%
Rodadura 3cm o, . L.
- Dotacién de ligante 4,75% en masa respecto al total del arido seco
- Relaciéon ponderal polvo mineral y ligante = 1,10
Riego - Adherencia: Emulsion C60BP3 TER, con dotacién 0,50 kg/m2
- Mezcla bituminosa en caliente, tipo AC 22 bin BC 35/50 S
- Polvo mineral de aportacion 100%, particulas fracturadas 90%
Intermedia 5cm - Dotacién minima de ligante 4,00% en masa respecto al total de la mezcla incluido el polvo
mineral
- Relacién ponderal polvo mineral y ligante = 1,10
Riego - Adherencia: Emulsién C60B3 ADH con dotacion 0,50 kg/m2

Secciones tipo con categoria de trdfico TO

Se ha seleccionado la siguiente seccion de firme para los ejes con categoria de trafico pesado TO, en

carriles y arcenes menores de 1,25 metros de anchura:

PAQUETE 031BB1 (25 cm de zahorra artificial + 30 cm de MBC)

A Espesor Descripcion de la unidad
- Mezcla bituminosa discontinua en caliente, tipo BBTM 11B PMB 45/80-65 C
- 100% de filler de aportacion, particulas trituradas arido grueso 100%
Rodadura 3cm ., . -
- Dotacién de ligante 4,75% en masa respecto al total del arido seco
- Relacién ponderal polvo mineral y ligante = 1,10
Riego - Adherencia: Emulsién C60BP3 TER, con dotacion 0,50 kg/m2
- Mezcla bituminosa en caliente, tipo AC 22 bin BC 35/50 S
- Polvo mineral de aportacion 100%, particulas fracturadas 90%
Intermedia 5cm - Dotacion minima de ligante 4,00% en masa respecto al total de la mezcla incluido el polvo
mineral
- Relacién ponderal polvo mineral y ligante = 1,10
Riego - Adherencia: Emulsién C60B3 ADH con dotacion 0,50 kg/m2
- Mezcla bituminosa en caliente, tipo AC 22 bin BC 35/50 S
- Polvo mineral de aportacion 100%, particulas fracturadas 90%
Intermedia 7cm - Dotacion minima de ligante 4,00% en masa respecto al total de la mezcla incluido el polvo
mineral
- Relacién ponderal polvo mineral y ligante = 1,10
Riego - Adherencia: Emulsion C60B3 ADH con dotacion 0,50 kg/m2
- Mezcla bituminosa en caliente tipo AC 32 base BC 35/50 G
- Dotacion minima de ligante 4,00% en masa respecto al total de la mezcla incluido el polvo
Base 7cm mineral
- 2 50% de filler de aportacion
- Relacién ponderal polvo mineral y ligante = 1,00
Riego - Adherencia: Emulsién C60B3 ADH con dotacion 0,50 kg/m2
- Mezcla bituminosa en caliente tipo AC 32 base BC 35/50 G
- Dotacion minima de ligante 4,00% en masa respecto al total de la mezcla incluido el polvo
Base 8cm mineral
- 250% de filler de aportacion
- Relacién ponderal polvo mineral y ligante = 1,00
Riego - Imprimacién: Emulsién C50BF4 IMP, dotacidn 1,00 Kg/m?
- Zahorra artificial
- No plastico
Subbase 25cm “EAS40

- Coeficientes de Los Angeles < 30.
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Y para arcenes mayores de 1,25 m:

. PAQUETE 0032BB1 (30 cm de suelocemento +25cmdeMBC)
PAQUETE 031BB1 (arcenes > 1,25 m) ‘ CAPAS PAQUETE 0032BB1 (30 cm de suelocemento + 25 cm de MBC

CAPAS Espesor Descrincion de la unidad Espesor Descripcion de la unidad
B - - - - p - - Mezcla bituminosa discontinua en caliente, tipo BBTM 11B PMB 45/80-65 C
- Mezcla bituminosa discontinua en caliente, tipo BBTM 11B PMB 45/80-65 C i} ., B . L.
R} L, 3 . L. - 100% de filler de aportacion, particulas trituradas arido grueso 100%
- 100% de filler de aportacion, particulas trituradas arido grueso 100% Rodadura 3cm ., . L.
Rodadura 3cm - Dotacién de ligante 4,75% en masa respecto al total del arido seco

- Dotacién de ligante 4,75% en masa respecto al total del arido seco
- Relacién ponderal polvo mineral y ligante = 1,10

Riego - Adherencia: Emulsién C60BP3 TER, con dotacion 0,50 kg/m2

- Mezcla bituminosa en caliente, tipo AC 22 bin BC 35/50 S

- Polvo mineral de aportacion 100%, particulas fracturadas 90%

- Relaciéon ponderal polvo mineral y ligante = 1,10

Riego - Adherencia: Emulsién C60BP3 TER, con dotacion 0,50 kg/m2

- Mezcla bituminosa en caliente, tipo AC 22 bin BC 35/50 S

- Polvo mineral de aportacion 100%, particulas fracturadas 90%

) Intermedia 7cm - Dotacion mini ligante 4,009 to al total de | la incluido el pol
Intermedia 5cm - Dotacién minima de ligante 4,00% en masa respecto al total de la mezcla incluido el polvo min%?:llon minima do gante 4007 en masa respectoaloal defa mezcla nelico el povo
mg:;ﬂén ponderal polvo mineral y ligante = 1,10 - Relacién ponderal polvo mineral y ligante = 1,10

- — Ri - Adh ia: Emulsio B3 ADH tacio kg/m2
Riego - Adherencia: Emulsién C60B3 ADH, con dotacion 0,50 kg/m2 ego dherencia: Emulsion C60B3 con dotacion 0,50 kg/m

- Mezcla bituminosa en caliente tipo AC 32 base BC 35/50 G
- Dotacion minima de ligante 4,00% en masa respecto al total de la mezcla incluido el polvo
Base 7cm mineral

- Mezcla bituminosa en caliente, tipo AC 22 bin BC 35/50 S
- Polvo mineral de aportacion 100%, particulas fracturadas 90%

Intermedia 7cm - Dotacién minima de ligante 4,00% en masa respecto al total de la mezcla incluido el polvo -2 50% de filler de aportacion
[nér:;ilién onderal polvo mineral v ligante = 1.10 - Relacién ponderal polvo mineral y ligante = 1,00
. | - Reauion p e Riego ~Adherencia: Emulsion C60B3 ADH con dotacion 0,50 kg/m2
Riego - Imprimacién: Emulsion CSO.BF.4 IMP, dotacién 1,00 Kg/m - Mezcla bituminosa en caliente tipo AC 32 base BC 35/50 G
’ Eaholr'rat.a rifcial - Dotacion minima de ligante 4,00% en masa respecto al total de la mezcla incluido el polvo
Subbase 40cm | EZKZ‘)S co Base 8cm mineral

-2 50% de filler de aportacion

- Coeficientes de Los Angeles < 30. - Relacion ponderal polvo mineral y ligante = 1,00

Riego - Adherencia: Emulsién C60B3 ADH con dotacion 0,50 kg/m2
Y sobre estructuras: Riego - Curado: Emulsion C60B3 CUR con dotacion 0,50 kg/m2
- Suelocenento
il Espesor Descripcion de la unidad Subbase 30 cm . Conltenldol de cemento = 3%,, .
- Mezcla bituminosa discontinua en caliente, tipo BBTM 11B PMB 45/80-65 C - Resistencia media a compresion a 7 dias 2,5-4,5 MPa
- 100% de filler de aportacion, particulas trituradas arido grueso 100% -LL<30,IP<12
Rodadura 3cm o, . L
- Dotacidn de ligante 4,75% en masa respecto al total del arido seco
- Relaciéon ponderal polvo mineral y ligante = 1,10 Y para arcenes mayores de 1,25 m:
Riego - Adherencia: Emulsién C60BP3 TER, con dotacion 0,50 kg/m2
- Mezcla bituminosa en caliente, tipo AC 22 bin BC 35/50 S CAPAS Espesor Descripcion de la unidad
- Polvo mineral de aportacion 100%, particulas fracturadas 90% - Mezcla bituminosa discontinua en caliente, tipo BBTM 11B PMB 45/80-65 C
Intermedia 5¢cm - Dotacic’)n minima de ligante 4,00% en masa respecto al total de la mezcla incluido el polvo - 100% de filler de aportacién, particulas trituradas arido grueso 100%
mlnerall i . . Rodadura 3cm - Dotacién de ligante 4,75% en masa respecto al total del arido seco
- — 1 Re!?cm ponderal polvo mlnel,?l y ligante =1,10 - Relacion ponderal polvo mineral y ligante = 1,10
Riego - Adherencia: Emulsién C60B3 ADH_con dotacion 0,50 kgim2 Riego - Adherencia: Emulsion C60BP3 TER, con dotacion 0,50 kg/m2
- Mezcla bituminosa en caliente, tipo AC 22 bin BC 35/50 S
- Polvo mineral de aportacion 100%, particulas fracturadas 90%
VIALES CON CATEGORI’A DE TRAFICO ASIGNADA — SUBBASES DE SUELOCEMENTO Intermedia 7¢cm ;nlijncg?;lién minima de ligante 4,00% en masa respecto al total de la mezcla incluido el polvo
- Relacién ponderal polvo mineral y ligante = 1,10
Secciones tipo con categoria de trdfico TO0 Riego - Adherencia: Emulsién C60B3 ADH con dotacion 0,50 kg/m2
X . ., : . , L Riego - Curado: Emulsién C60B3 CUR con dotacion 0,50 kg/m2
Se ha seleccionado la siguiente seccién de firme para los ejes con categoria de trafico pesado T0O, en — Suelocemento
carriles y arcenes menores de 1,25 metros de anchura: Subbase s0cm |~ Contenido de cemento = 3%
- Resistencia media a compresion a 7 dias 2,5-4,5 MPa
-LL<30,IP<12
- Zahorra artificial
- No plastico
Subbase 25¢cm “EAS40
- Coeficientes de Los Angeles < 30.
Y sobre estructuras:
CAPAS PAQUETE 0032B1 tructura)
Espesor Descripcion de la unidad
- Mezcla bituminosa discontinua en caliente, tipo BBTM 11B PMB 45/80-65 C
- 100% de filler de aportacidn, particulas trituradas arido grueso 100%
Rodadura 3cm L, . L.
- Dotacién de ligante 4,75% en masa respecto al total del arido seco
- Relaciéon ponderal polvo mineral y ligante = 1,10
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CAPAS PAQUETE 003281 tructura) |
Espesor Descripcion de la unidad

Riego - Adherencia: Emulsién C60BP3 TER, con dotacién 0,50 kg/m2
- Mezcla bituminosa en caliente, tipo AC 22 bin BC 35/50 S
- Polvo mineral de aportacién 100%, particulas fracturadas 90%

Intermedia 7¢cm - Dotacién minima de ligante 4,00% en masa respecto al total de la mezcla incluido el polvo

mineral
- Relacion ponderal polvo mineral y ligante = 1,10

Riego - Adherencia: Emulsién C60B3 ADH con dotacion 0,50 kg/m2

Secciones tipo con categoria de trdfico TO

Se ha seleccionado la siguiente seccién de firme para los ejes con categoria de trafico pesado TO, en
carriles y arcenes menores de 1,25 metros de anchura:

PAQUETE 032BB (25 cm de suelocemento + 20 cm de MBC) |

CAPAS Espesor Descripcion de la unidad
- Mezcla bituminosa discontinua en caliente, tipo BBTM 11B PMB 45/80-65 C
- 100% de filler de aportacion, particulas trituradas arido grueso 100%

Rodadura 3cm ., . -
- Dotacién de ligante 4,75% en masa respecto al total del arido seco
- Relaciéon ponderal polvo mineral y ligante = 1,10

Riego - Adherencia: Emulsién C60BP3 TER, con dotacién 0,50 kg/m2

- Mezcla bituminosa en caliente, tipo AC 22 bin BC 35/50 S
- Polvo mineral de aportacién 100%, particulas fracturadas 90%

Intermedia 7cm - Dotacién minima de ligante 4,00% en masa respecto al total de la mezcla incluido el polvo
mineral
- Relacion ponderal polvo mineral y ligante = 1,10

Riego - Adherencia: Emulsién C60B3 ADH con dotacidn 0,50 kg/m2
- Mezcla bituminosa en caliente tipo AC 32 base BC 35/50 G
- Dotacion minima de ligante 4,00% en masa respecto al total de la mezcla incluido el polvo
Base 10cm mineral
- 2 50% de filler de aportacion
- Relacién ponderal polvo mineral y ligante = 1,00
Riego - Adherencia: Emulsién C60B3 ADH con dotacién 0,50 kg/m2
Riego - Curado: Emulsion C60B3 CUR con dotacidn 0,50 kg/m2

- Suelocemento

Subbase 25 om - Contenido de cemento = 3%

- Resistencia media a compresion a 7 dias 2,5-4,5 MPa
-LL<30,IP<12

Y para arcenes mayores de 1,25 m:

PAQUETE 032BB (arcenes > 1,25 m)

ool Espesor Descripcion de la unidad
- Mezcla bituminosa discontinua en caliente, tipo BBTM 11B PMB 45/80-65 C
- 100% de filler de aportacidn, particulas trituradas arido grueso 100%
Rodadura 3cm » . -
- Dotacidn de ligante 4,75% en masa respecto al total del arido seco
- Relaciéon ponderal polvo mineral y ligante = 1,10
Riego - Adherencia: Emulsién C60BP3 TER, con dotacién 0,50 kg/m2
- Mezcla bituminosa en caliente, tipo AC 22 bin BC 35/50 S
- Polvo mineral de aportacion 100%, particulas fracturadas 90%
Intermedia 7cm - Dotacion minima de ligante 4,00% en masa respecto al total de la mezcla incluido el polvo
mineral
- Relacién ponderal polvo mineral y ligante = 1,10
Riego - Adherencia: Emulsién C60B3 ADH con dotacién 0,50 kg/m2
Riego - Curado: Emulsion C60B3 CUR con dotacién 0,50 kg/m2
- Suelocemento
Subbase 20 om - Contenido de cemento = 3%
- Resistencia media a compresion a 7 dias 2,5-4,5 MPa
-LL<30,IP<12
- Zahorra artificial
- No plastico
Subbase 15¢cm -EAS40

- Coeficientes de Los Angeles < 30.

Y sobre estructuras:

CAPAS PAQUETE 032BB (estructuras)

Espesor Descripcion de la unidad

- Mezcla bituminosa discontinua en caliente, tipo BBTM 11B PMB 45/80-65 C
- 100% de filler de aportacidn, particulas trituradas arido grueso 100%

- Dotacién de ligante 4,75% en masa respecto al total del arido seco

- Relaciéon ponderal polvo mineral y ligante = 1,10

Riego - Adherencia: Emulsion C60BP3 TER, con dotacién 0,50 kg/m2

- Mezcla bituminosa en caliente, tipo AC 22 bin BC 35/50 S

- Polvo mineral de aportacion 100%, particulas fracturadas 90%

Rodadura 3cm

Intermedia 7cm - Dotacién minima de ligante 4,00% en masa respecto al total de la mezcla incluido el polvo
mineral
- Relacién ponderal polvo mineral y ligante = 1,10
Riego - Adherencia: Emulsién C60B3 ADH con dotacion 0,50 kg/m2

En el Anejo n2 10. Firmes y Pavimentos se detallan las secciones de firme adoptados para cada una de
las categorias de trafico pesado, correspondiente a los ramales de enlace.

4.11.5.3. Pavimentos de hormigdn

TUNEL (TERCER TUBO) EN SENTIDO LLEIDA

Para la eleccién del pavimento en el tunel se han considerado aspectos de seguridad, mantenimiento
y conservacion.

Se ha considerado conveniente la eleccién de un pavimento de hormigdn, de acuerdo con el criterio
gue estd siguiendo la Demarcacién de Carreteras del Estado en Cataluiia, en los ultimos tuneles
ejecutados. Para un trafico de categoria TO y una explanada E3 la seccién elegida es la 034 de la Norma
6.1 —IC “Secciones de Firme”, compuesta por pavimento de hormigdn armado HF-4,5 sobre hormigdn
magro vibrado. Los arcenes exteriores e interiores, de mas de 1,25 m de anchura, se compondran de
pavimento de hormigdén HF-4,5 con espesor de 15 cm, rellenando el resto con zahorra artificial
drenante hasta alcanzar la explanada. Los 50 cm interiores serdn prolongacién del firme de la calzada.

APARCAMIENTOS DE VIALIDAD INVERNAL

La eleccién de una seccion de firme de tipo rigido se considera éptima desde un punto de vista técnico,
ya que son los pavimentos que tienen un mejor comportamiento ante las cargas tangenciales inducidas
por el giro de vehiculos pesados a bajas velocidades.

Los aparcamientos se encuentran en los PK 554+000 y PK 575+000. Se ha considerado una categoria
de trafico T31, con una explanada de categoria E3, y la seccidén seleccionada es la 3134 de la Norma
6.1—IC.

SECCIONES EMPLEO OBSERVACIONES ESQUEMA
034
- Pavimento del - Pavimento de hormigén armado
034 nuevo tunel continuo HF-4,5 con espesor de 24 cm HF .| 247
(tercer tubo) en - Subbase de hormigdn magro vibrado
sentido Lleida con espesor de 15 cm - 18
Y
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SECCIONES EMPLEO OBSERVACIONES ESQUEMA
3134

- Pavimento de hormigdn en masa HF- 1

4,0 con espesor de 21 cm HF - 21

3134 aparcamientos de L, L ——‘

o . - Emulsién de imprimacion \

vialidad invernal 7A : 20
|

- Pavimento

- Subbase de zahorra artificial de 20 cm

AR
WY

4,11.6. Aprovechamiento de firme. Ensanche de calzada

A fin de aprovechar el firme existente y facilitar las soluciones al trafico durante la ejecucion de las
obras, se ha tratado de compatibilizar en lo posible la mejora de trazado y peraltes en estos tramos
con la rasante y seccion transversal actuales. Con ello, la cota de la nueva rasante discurre
generalmente sobre la actual, realizando el ensanche de plataforma por una o ambas margenes y
reforzando la calzada existente con el nuevo firme.

Los ensanches se han proyectado con una secciéon estructural de capacidad resistente similar a la del
resto de la seccién de firme. Deberan compactarse convenientemente los materiales para que no se
produzcan asientos diferenciales, un escalén o una grieta longitudinal. Ademas, el contacto entre el
firme existente y el ensanche nunca debera coincidir con la futura zona de rodada de los vehiculos
pesados.

Los tramos de ensanche y refuerzo se proyectan con subbase de zahorra artificial, ya que es un material
mas trabajable y que cuenta con una puesta en obra mds menos exigente que el suelocemento. Los
paguetes de firme seleccionados son los siguientes:

- Trafico TOO, seccion de firme 0031BB1
- Trafico TO, seccion de firme 031BB1

En el anejo se describen los criterios establecidos para el aprovechamiento del firme existente.
4.12. REORDENACION DE ACCESOS

El objetivo del Anejo de “Reordenacion de Accesos” es el estudio de los accesos afectados por las obras
en la autovia A-2 y la descripcidn de las soluciones adoptadas para mantener la completa accesibilidad
de la misma.

En la eleccidn de la tipologia de enlace se ha tenido en cuenta el mantenimiento de las conexiones
viarias existentes, proyectando las vias colectoras que eliminen los accesos innecesarios al tronco y
mejoren la seguridad vial de su circulacidon. Los accesos al tronco de la autovia se disefian
exclusivamente a través de sus enlaces.

Todas las entradas y salidas de la autovia se proyectaran con los carriles de cambio de velocidad
establecidos en la Instruccion 3.1-1.C. Siempre que ha sido posible se han mantenido las distancias
preceptivas entre salidas y entradas del tronco, carriles de trenzado y vias colectoras que marca la
citada Instruccion.

A continuacidn, se muestra de manera esquematica las situaciones actual y futura de los accesos a la
Autovia A-2, de modo que pueda compararse la reordenacién de los mismos:

Anteproyecto y Estudio de Viabilidad de Adecuacién, Reforma y Conservacion de la Autovia A-2. Tramo: Igualada - Martorell. P.K. 550,6 al P.K. 585,5 Pag. n2 66



lllineco

MEMORIA

SITUACION ACTUAL DE LOS ENLACES

&=

REI

ENLACE &7 |
BN 2. |

B EMLACE 555
I e

i
HECm
e
210
W
A
=1 001 1]
A
-
LIRS
G
s

ISUALADAFRATE DE RE
ErLACE oo e EMLACE 555 EMLACE 557 EMLACE 55
(LA ADMOEETE HILUALADA-DDENA CAIALADA CESTE WILAMDNA | LA GERTRU-MANREDM
Hia, EV-1038 ¥ car EV-1108 a8

SITUACION FUTURA DE LOS ENLACES

ENLACE B8

CASTELLCA 12
-
o

H s
|E & IEE B
T :

TUNEL DS DEL ErUC

EHLACE 584
CASTELLOL ESTE-COLL DEL BRUC

EHLACE 581
CASTELLOL| OESTE|

i 770
et
i
L

TUMELEES DEL BHUC

SITUACION ACTUAL DE LOS ENLACES

e ks l i i
B : it s .

B 9 gl E E

g : s g I A I

EHLAZE 851 e B F';.-:E‘:E R EHLACE 555 EMLACE 557 EMLACE 552
IGUALADA-OEETE o SR ADACDENS, IELIALADS DEETE| WILARECA | LA GERTRU-MANRESA
M, BY-3038 m C-37 EW-100E C-15
K
2
- = E N g gﬁ g E §5 H
H : -
& g g 8 dlg iE g8 E g

LEYENDA , »
SITUACION FUTURA DE LOS ENLACES

TRONCO AUTOVIA
RABAL

CARRIL DE TREMZADD
EITUACHIN ACTUAL
Vi COLECTORA

[uuiaf

COMPARATIVA DE LOS ENLACES

EHLACE 551
CASTELLOL]

i +53)
B BRG:

L i
B+
B

EMLAGE 55t EMLALE 562
CAETELLOLI OEETE CASTELLOL ESTE-COLL DEL BRIUC

gETa

TURELES DL SMC

Anteproyecto y Estudio de Viabilidad de Adecuacién, Reforma y Conservacion de la Autovia A-2. Tramo: Igualada - Martorell. P.K. 550,6 al P.K. 585,5

Pag. n2 67



lllineco

MEMORIA

SITUACION ACTUAL DE LOS ENLACES
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4.13. ESTRUCTURAS
4.13.1. Viaductos

La rectificacion del trazado de la actual A-2, en variante, en el tramo comprendido entre los
pp.kk. 550.6 y 585.5, implica la ejecucién de doce nuevos viaductos y la demolicidn de cinco viaductos
existentes. Asimismo se contempla la actuacidn sobre el Viaducto de Magarola VS Ml existente para
adecuar la geometria de su tablero al nuevo trazado.

La ejecucion de los viaductos de Castelloli, de Cova d’en Solad y de Cal Mata contempla la demolicion
de las estructuras existentes que actualmente se ubican en la traza actual y cuya configuracién no se
adecua al nuevo trazado proyectado.

En el cruce sobre la Riera de Magarola, dos estructuras existentes no se pueden adaptar en ancho al
nuevo trazado, por lo que se realizard la demolicién total de la estructura de fabrica existente, para
ejecutar posteriormente el Viaducto de Magarola Lado derecho, y se realizardn las actuaciones
pertinentes sobre el viaducto de Magarola VS MI, demoliendo parcialmente la losa y recolocando parte
de las vigas prefabricadas que componen el tablero existente, para adecuarlo al nuevo trazado.

Las tipologias descritas a continuacidn y valoradas para cada una de las estructuras se han definido de
acuerdo a los condicionantes de proyecto, asi como condicionantes ambientales con el fin de
minimizar la afeccidn al medio. Se tienen en cuenta en especial los procesos constructivos y la
evaluacion del coste de cada una de las soluciones presentadas.

La valoracién econdmica de las diferentes alternativas propuestas se ha realizado mediante una
medicion aproximada de los elementos estructurales y considerando la base de precios de la Direccidn
General de Carreteras.

La siguiente tabla resume las caracteristicas de cada viaducto, indicado los pp.kk. de entrada y salida,
la posicidn relativa de la rasante del tronco respecto al terreno existente, la longitud de la estructura,
el peralte, el radio de curvatura en planta del eje-del tronco y las luces de los vanos:

MEMORIA
Altura maxima Radio
Eje-de P.K. de larasante | Longitud | Peralte . Luces
Estructura P.K. entrada ) minimo
trazado salida sobre el terreno [m] % (m] [m]
natural
39,40 +
Calzada 566+196,00 | 566+394,32 196,30 | 5,66% 2 x59,00 +
Viaducto | izquierda
Tronco 39,40
de Cova (Eje-1) 43,81 1350,00
d’enSold | calzada ) 40,00 +
dorechs 566+195,50 | 566+394,29 200,00 | 5,18% 2 x 60,00 +
40,00
. Variable: 70,00
V'adu,\cﬂt:t:e cal Iéoeni? 566+604,50 | 567+074,50 90,53 470,00 | 3,12%a | 1100,00| +3x 110,00
1 -6,04% +70,00
. Tronco 39,00
Viaducto de la Cova (Eje-1) 567+338,00 | 567+572,00 53,11 234,00 | -6,04% | 1100,0 | +3x52,00
) +39,00
Variable:
Vi T
laducto de Can | Tronco | 4, 51 50 | 5714053,00 22,30 219,00 |-4,99%a | 92500 | 6x36,50
Dalmases 1 (Eje-1)
6,84%
Viaducto | Calzada 574+415,69 | 574+554,74 140,00 40,00 +60,00
de Can | izquierda | Tronco . +40,00
Dalmases | calzada | (Eje-1) 17,53 4, 78% 1150000 35,00 + 55,00
5 dorechs 574+461,49 | 574+587,35 125,00 + 35,00
28,40* +
) E582 - 0+175,52* 29,00% +
Viaducto de " «
ramales | (580+675,40* | (580+482,76* 23,23 192,80 2.00% - 2x46,00* +
Magarola VS MI R o
9y 10 Eje-1) Eje-1) 22,00% +
21,40%
Viaducto de E582 3x 45,60 +
Magarola ramal 8 -| 580+482,25 | 580+679,05 22,11 196,80 | 2,00% - 5 3(’) 00
Lado izquierdo Tronco x 30,
Viaducto de 3% 4580
Magarola Tronco | 580+482,30 | 580+642,60 21,78 160,30 | 2.00% - X22 % *
Lado derecho '

(*) Cotas a verificar en obra

4.13.1.1. Justificacion de las tipologias propuestas

Altura maxima Radio
Eje-de P.K. de larasante | Longitud | Peralte .. Luces
Estructura P.K. entrada ) minimo
trazado salida sobre el terreno [m] % im] [m]
natural
Viaducto del Raval | Tronco o 38,00 +
d'Aguilera (Eje-1) 557+479,00 | 557+591,00 26,20 112,00 5,66% | 1200,00 2%37,00
Tronco Variable:
Viaducto de Can Pala K 558+458,65 558+668,65 13,52 210,00 5,66% a | 1200,00 6 x 35,00
(Eje-1)
-2,10%
. Variable:
ViaductodeSant | Tronco | coq. a70 60 | 560+268,60 37,65 440,00 |-525%a |1100,00| 11x40,00
Feliu (Eje-1)
6,04%
Viaducto de Tronco | ¢¢14717,00 | 5614777,00 16,19 60,00 | -7,93% | 720,00 | 2x30,00
Castelloli (Eje-1)

Como norma general, para el disefio de los viaductos se ha mantenido la misma tipologia y encaje de
vanos que las estructuras existentes, en su caso, en el tronco de la autovia. De esta forma se consigue
una mayor integracion estética de la nueva estructura, a la vez que se mantienen las condiciones de
galibo existentes. Por el mismo motivo se mantiene la misma tipologia en los elementos de la
subestructura.

Se ha seguido este criterio siempre que las condiciones lo permiten, habiendo una serie de excepciones
gue por motivos de trazado requieren un encaje y una tipologia particular, distinta a la empleada en
el tronco.
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En el Anejo 12 se justifica con mas detalle las tipologias adoptadas para cada uno de viaductos de ESTRUCTURAS DE NUEVA » . e VANDS L m] ANCHO
nueva construccion se desarrollan en el Anejo n212. CONSTRUCCION o [m]
Viga
4.13.2. Pasos superiores PS 577-0 577+070 Prefabricada 1 40,00 7,80
Artesa
Fruto de las modificaciones introducidas sobre el trazado y la seccidn tipo actual de la autovia A-2 Viga
incluidas en el presente anteproyecto, surge la necesidad de ejecutar nuevos pasos superiores a lo PS 578-5 578+580 Prefabricada 2 67,00 11,80
largo de la traza para dar continuidad a los distintos viales que la cruzan. Artesa
PS 579-9 579+950 Estructura mixta de canto 3 94 35 11.80
Se plantea una serie de pasos superiores que servirdn para sustituir a los pasos actuales que no se constante
ajustan a las ampliaciones de la seccidn de la autovia, las rectificaciones de curvas y al nuevo disefio PS 0.1 E581 R2 5804040 Pérgola viga prefabricada 1 22 20 70,25
, L L . artesa ! !
de los enlaces de la autovia A-2 (demolicién y reposicidn del paso superior).
PS 580-8 5804820 Estructura mixta de canto 4 112.00 11.80
La tipologia escogida para los pasos superiores estd muy condicionada por las condiciones de trafico constante
del vial inferior. En este caso, se debe procurar minimizar al maximo las afecciones al trafico de la PS 582-0 5824030 Estructura mixta de canto 3 160.00 9.30
autovia A-2 variable ' '
PS 582-3 5824320 | Ceucturamixtade canto 2 66,00 15,80
Estas tipologias se describen en el Anejo n212. constante ’ ’
- . . L .o Pasarela 555-3 555+300 Pasarela metalica 1 41,00 3,10
En la siguiente tabla se reflejan los pasos superiores proyectados con sus principales caracteristicas:

ESTRUCTURAS DE NUEVA 7 o ANCHO
CONSTRUCCION P.K. TIPOLOGIA N2 VANOS L[m] (mi

Viga
PS 551-6 551+660 Prefabricada 2 70,20 11,80
Artesa

PS 556-1 556+140 Estructura mixta de canto 3 94,10 7,80
constante

PS 556-7 5564720 Estructura mixta de canto 3 82,00 11,80
constante

Viga
PS 557-9 557+940 Prefabricada 3 92,40 32,00
Artesa

Viga
PS 560-8 560+820 Prefabricada 1 39,70 11,80
Artesa

PS 563-1 563+100 Estructura mixta de canto 4 128,00 11,80
constante

Viga
PS 567-8 567+880 Prefabricada 3 85,20 11,80
Artesa

Viga
PS 572-3 572+350 Prefabricada 2 78,30 7,80
Artesa

Viga
PS 574-9 574+980 Prefabricada 1 40,00 11,80
Artesa

4.13.3. Pasos inferiores
En este apartado se describen las soluciones propuestas para los pasos inferiores de nueva ejecucion.
La necesidad de estos nuevos pasos inferiores se justifica para los siguientes casos:

— Dar paso a nuevos ramales o caminos bajo el tronco de la Autovia A-2.

— Duplicar pasos inferiores existentes en el tronco actual de la autovia para dar paso a las nuevas
vias de servicio.

— Sustituir un paso inferior existente cuando, por modificaciones importantes de trazado, éste
no es aprovechable y es necesario ejecutar un nuevo paso inferior con una geometria
adecuada al nuevo trazado.

Para los casos en los que se requiere un paso bajo un vial en servicio, se plantea una tipologia de paso
inferior tipo losa de hormigdn sobre pantalla de pilotes. De esta forma se minimizan las afecciones al
trafico.

Si el vial superior es de nueva construccidn o si se prevén cortes de trafico, se proponen tipologias de
paso inferior tipo marco o de paso inferior isostatico de vigas prefabricadas.

En el Anejo n212 se describen las tipologias propuestas en mas detalle.
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En la siguiente tabla se reflejan los pasos inferiores proyectados con sus principales caracteristicas: ESTRUCTURAS DE NUEVA » . e VANOS s ANCHO
CONSTRUCCION - [m]
B 2 !\‘UEVA P.K TIPOLOGIA N2 VANOS L [m] ANCHO Seccion cerrada, Seccionen Uy . Variable de
CONSTRUCCION e [m] ODT 578-8 578+860 Muro No aplica 225,44 3.94219.22
PI 552-8 552+820 Losa sobre pantallas de 1 36,75-36,85 13,40
pilotes
4,13.5. Muros
PI 555-4 555+430 Marco 1 35,68 4,60
A lo largo del trazado se plantean una serie de muros y pantallas que permiten la contencién del
PI 557-2 557+180 Marco 1 86,32-86,80 8,00 L . I .
terreno de manera permanente para la proteccién de viales, edificaciones, parcelas privadas o cauces
fluviales.
Pl 1.4 C15 1+400 Marco 1 37.35-38,71 8,00
(c15)
Para dar solucién a las distintas situaciones que se presentan en el anteproyecto se proponen doce
PI571-7 571+780 Marco 1 58,77-59,52 10,20 tipologias de muros:
PI573-5 573+580 Marco 1 48,50 8,00 —  Muro tipo 1: Muro en L con pretil Hmax = 2,00 m
PI573-8 573+860 Marco 1 46,25 8,00 — Muro tipo 2: Muro en L con barrera Hmax = 3,00 m
PI575-6 575+680 Marco 1 33,06 8,00 — Muro tipo 3: Muro en L con pretil Hnax = 3,50 m
PI578-8 578+800 Vigas prefabricadas 1 42,00 9,98 — Muro tipo 4: Muro ménsula con pretil Hnax = 6,00 m
Calzada izq. 16.00 — Muro tipo 5: Muro ménsula con pretil Hmax=11,00 m
PI581-6 581+620 Losa 2 23,26
Calzada der. 16,00 — Muro tipo 6: Muro ménsula con relleno de suelo-cemento en trasdds. Hmax = 6,00 m
—  Muro tipo 7: Mur ller
PI 581-6 MD 581+620 Losa 2 23,26 12,50 uro tipo uro de escollera

4,13.4. Obras de drenaje

La rectificacion del trazado de la actual autovia A-2 implica la ejecucion de obras de drenaje en los
cruces de la ampliacién de la autovia o tramos en variante con cursos de agua.

Las tipologias descritas a continuacion y valoradas se han definido de acuerdo a los condicionantes de
proyecto, asi como condicionantes ambientales con el fin de minimizar la afeccion al medio. Se tienen
en cuenta en especial los procesos constructivos y la evaluacidn del coste de cada una de las soluciones
presentadas.

La valoracién econdmica de las diferentes alternativas propuestas se ha realizado mediante una
medicion aproximada de los elementos estructurales y considerando la base de precios de la Direccion
General de Carreteras.

En este apartado se va a realizar especial mencion a la ODT 578-8 por su envergadura.

— Muro tipo 8: Muro pantalla de pilotes con anclajes permanentes. $1,50/1,80 m-L=14 m
— Muro tipo 9: Muro pantalla de pilotes con anclajes permanentes. $1,50 /1,80 m -L=30m
— Muro tipo 10: Muro ménsula con talud Hpax = 5,50 m

—  Muro tipo 12: Muro de suelo reforzado con pretil

En el Anejo n212 se aporta la descripcidn y justificacion de las tipologias propuestas.
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En la siguiente tabla se reflejan los pasos inferiores proyectados con sus principales caracteristicas: MUROS P.K. INICIAL P.K.FINAL | EJE | MARGEN TIPOLOGIA L[m] | Hwmeo [M]
568+560 568+630 1 MD Muroen L conpretil | ;) o, 0,70
MUROS P.K. INICIAL P.K. FINAL EJE | MARGEN TIPOLOGIA L[m] | Hwme [m] Hmax = 2,00 m ’ ’
568+210 568+260 1 MD 4
M551.4 551+355 551+465 1 MD Muro de suelo 110.00 830 Mu.ro ménsula con 40,00 7,90
RAMAL 0+310 0+420 12 MD reforzado con pretil ’ ’ 0+080 0+120 216 MD pretil Hmax = 11,00 m
i 568+260 568+280 1 MD 5
M552.3 552+260 5524320 1 MD MuroenlL conpretil | ¢ o, 2,70 M>568.2 Muromensulacon |, o, 4,70
Hmax =3,50 m RAMAL 0+120 0+140 216 MD pretil Hmax = 6,00 m
554+040 554+130 1 Ml Muro pantalla de 5684280 5684300 1 MD Muro en L con pretil
M554.1 pilotes con anclajes 9000 16.20 Ho =350m 20,00 2,30
RAMAL 1+170 1+260 211 MD permanentes. @1,50 ! ! 0+140 0+160 216 MD me
/ 1,80m—-L=30m 568+520 568+540 1 MD Muro en L con pret” 20.00 210
M555.2 555+170 555+230 1 MD 0+380 0+400 216 MD Hmax = 3,50 m ’ ’
Muro de escollera 60,00 8,50
RAMAL 1+290 1+350 210 MD M568.6 568+540 568+580 1 MD Muro ménsulacon |, 260
555+260 555+300 1 Ml Muro pantalla de RAMAL 0+400 0+440 216 MD pretil Hyax = 6,00 m ’ ’
M555.3 pilotes con anclajes
4 1 568+580 568+600 1 MD i
RAMAL 04260 0+300 34 MD permanentes. 31,50 0,00 3,60 Muro.en L con pretil 20,00 1,90
/ 1,80 m—-L=30m 0+440 0+460 216 MD Hmax = 3,50 m
M557.6 5574590 557+640 1 MD Muro ménsula con 50,00 670 M571.9 571+880 571+980 1 MI Muro de escollera 100,00 8,40
RAMAL 0+110 0+160 51 MD pretil Hmax = 11,00 m ! ! M577.5 5774450 5774510 1 MD Muro de suelo £0.00 460
557+740 557+760 1 MI Muro pantalla de CAMINO 0+380 0+440 259 MD reforzado con pretil ’ '
M557.7 pilotes con anclajes Muro en L con pretil
30,00 4,80 .
RAMAL 0+090 0+120 57 MD permanentes. 31,50 M577.6 577+550 577+640 1 MD Hunae = 3,50 M 90,00 2,20
/1,80m—-L=14m
, Muro pantalla de
Muro pantalla de i j
ilotes Eon anclajes M578.0 577+940 578+010 1 Ml pilotes con a”;aljesso 70,00 | 10,10
M559.0 559+060 559+090 1 MD 30,00 10,00 permanentes. &1,
permanentes. 31,50 /1,80m—-L=30m
/1,80m—-L=30m
’ Muro de suelo
M567.8 5674840 567+880 1 M Muro en L con pretil 1000 6o M578.1 578+020 578+140 1 MD reforzado con pretil 120,00 8,60
RAMAL 0+190 04220 114 Ml Hmax = 2,00 m ’ ’ 578+070 578+140 1 MI Muro pantalla de
! M578.1 pilotes con anclajes
Muro en L con pretil 70,00 11,40
568+070 568+090 1 Ml Hune = 2,00 m 20,00 1,40 RAMAL 24510 24580 217 MD permanentes. @1,50
Muro en L con pretil /1,80m-1=30m
568+090 568+110 1 Ml Hmox = 3,50 M 20,00 1,40 M578.2 578+150 578+220 1 MI Muro ménsula con 20,00 660
4 RAMAL 2+430 2+500 217 MD pretil Hnax = 11,00 m ’ ’
568+110 568+150 1 MI Muroménsula con |, 05 | 470
pretil Hmax = 6,00 m 578+300 578+370 1 M Muro pantalla de
Muro ménsula con M578.3 pilotes con anclajes
. 70,00 13,40
M568.1 568+150 568+180 1 Ml pretil Hmse = 11,00 m 30,00 6,70 RAMAL 24280 24350 917 MD permanentes. 1,50
Muro ménsula con /1,80m-L=30m
>68+210 >68+220 1 Mi pretil Hpa = 11,00m | /00 6,70 78 578+285 5784335 1 MD Muro de suelo <000 10
3 ’ reforzado con pretil ! !
568+220 568+260 1 M M“tr,m“e”f“éao?“ 40,00 4,80 0+000 0+050 152 MD zado con preti
'\p;lre ! mix — r:l M578.5 578+540 578+590 1 MD Muro en L con pretil 5000 110
568+260 568+270 1 MI “rHo en’ ;gg fnre " 1000 | 350 RAMAL 0+230 0+280 270 M Hunax = 2,00 m ' '
max — 7
568+160 568+180 1 MD Muro ménsula con M578.6 578+580 578+590 1 MD Muro en L con pretil | . 230
i 20,00 | 11,00 RAMAL 0+010 0+060 157 MD Hmax = 3,50 m ' '
0+700 0+720 1114 MD pretil Hmax = 11,00 m !
Muro ménsula con M578.6 578+600 578+640 1 MD
Muro de escollera 40,00 9,30
M568.4 °68+210 2684460 ) 1 M| pretil Hne = 11,00 m | 22000 | 990 GLORIETA 0+010 0+040 | 151 | MD
568+460 568+520 1 MD MUV.O ménsula con 60,00 4,80 579+710 579+790 1 MD Muro pantalla d_e
pretil Hmax = 6,00 m M579.7 pilotes con anclajes 80.00 570
5 Muro en L con pretil 5 RAMAL 0+230 0+310 218 MD permanentes. @1,50 ’ ’
568+520 568+560 1 MD o —350m 40,00 70 /180 m—L =14 m
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MUROS P.K. INICIAL P.K. FINAL EJE | MARGEN TIPOLOGIA L [m] Hwieo [m]
580+050 580+110 1 Ml Muro pantalla de
M580.1 pilotes con anclajes
RAMAL 04530 0+590 217 MD permanentes. @1,50 60,00 >,60
/1,80m—-L=14m
581+260 581+370 1 Ml 4
M581.3 Muro ménsula con 170,00 4,20
RAMAL 0+080 0+250 172 M talud Hmax = 5,50 m
581+250 581+500 1 MD Muro pantalla de
M581.3 pilotes con anclajes 250,00 6,80
1+790 2+040 218 MD permanentes. #1,50
/1,80m—-L=14m
581+465 561+600 1 Ml Muro ménsula con
M581.5 relleno de suelo-
RAMAL 1+130 0+995 220 MD cemento en trasdos. 135,00 >10
Hmax = 6,00 m
M581.4 581+240 581+600 1 M Muroen L conpretil | o050 | 160
Hmax =2,00 m
M581.6 581+590 581+670 1 MD Muro en L con
' barrera Hmax = 3,00 | 140,00 2,00
RAMAL 0+020 0+160 184 MD m
M581.8 581+660 581+990 1 MD Muro en L con
’ barrera Hmax = 3,00 340,00 1,90
RAMAL 0+140 0+480 219 MD m
M581.7 581+660 581+690 1 M Muro en L con
barrera Hmax = 3,00 40,00 1,20
RAMAL 0+000 0+040 194 M m
582+190 582+270 1 MD
M582.2 Muro en L con
barrera Hpmax = 3,00 80,00 1,80
RAMAL 0+600 0+680 195 MD m
Muro en L con pretil
M582.5 582+460 582+530 1 MD 70,00 2,80
Hmax =3,50 m

4.,13.6. Falso tunel

En este apartado se recogen las caracteristicas del falso tunel cuyas caracteristicas principales se
resumen en la siguiente tabla:

P P.K. P.K. LONGITUD
EECEOCE INICIAL FINAL [m]
Falso tunel 1+250 1+515,17 265,17

Por la posicion de la rasante en relacion con el terreno se ha optado por implementar una metodologia
constructiva de tunel artificial. Este procedimiento se justifica por el hecho de que en este tramo las
alturas de desmonte resultan compatibles con una ejecucién a cielo abierto, existiendo como Unica
limitacion las afecciones generadas de forma general al entorno paisajistico. Dichas afecciones se
resuelven ejecutando un relleno de tierras sobre la estructura que reproduzca los mas fielmente
posible el terreno existente. Las excavaciones se ejecutaran con un talud 1H:2V.

El falso tunel, de 265,17 m de longitud, se sitda entre los pp.kk. 1+250,00 y 1+515,17 del eje-4 de
trazado, teniendo una altura maxima de relleno sobre la clave de unos 22,50 m en el P.K. 1+390.

El falso tunel se resuelve con una béveda ejecutada “in situ” de directriz curva de 7,14 m de radio y de
1,00 m de espesor. En una altura de 2,72 m desde la cimentacién, el trasdds de la boveda no sigue la
alineacion circular, manteniendo una alineacidn vertical, de forma que se alcanza un espesor de 1,54
m en el arranque de la béveda. El espesor de 1,17 m del paquete de firme permite alojar el drenaje en
los laterales por lo que la seccién de la clave alcanza una altura de 9,85 m. Con la seccién adoptada, el
galibo resultante tanto en la plataforma como en las zonas accesibles a los vehiculos es de al menos
5,00 m.

Esta geometria genera un ancho libre de 14,00 m que permite alojar una calzada de tres carriles de
3,50 m, arcenes de 1,00 m y sendas aceras de 0,75 m de ancho para facilitar las operaciones de
conservacion.

EJE DEL
FALSO TGNEL ™

b RELLEND
g TIFO 2

\: ol
I

(VER NOTA 1)

RELLEND
{ TPO 1
(VER NOTA 1)

704

- DETALLE 2 N\
525 \ DETALLE 1

0.36 . 1.54 o 13.20 L 154 L L 036
" 17.00 N

Dado que el trazado discurre a media ladera, motivando la existencia de un marcado esviaje del relleno
de tierras, la cimentacién se plantea como una losa de hormigdn armado con un espesor de 1,50 m,
que producird un mayor reparto de la carga vertical y servird como elemento de atado de la base de
los hastiales, sometidos a empujes asimétricos.

Las bocas del tunel artificial se remataran en “pico de flauta” para favorecer la integracion estética y
paisajistica de la infraestructura, tal y como se muestra en las siguientes imagenes:
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P.K. ENTRADA RELLDNO TR0 2
(VOR NOTA | EN MO 2)
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llustracion 18. Falso tunel de entrada. Perfil longitudinal
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llustracion 19. Falso tunel de salida. Perfil longitudinal

El relleno de tierras sobre la estructura se realizara, restituyendo el terreno existente de la manera
mas fiel posible, con materiales de las siguientes caracteristicas:

- En las zonas de las bocas, ademads de la terminacion en pico de flauta, se utilizard escollera
cementada como material de relleno hasta alcanzar 1,50 m sobre la clave con objeto de
potenciar las condiciones de estabilidad del emboquille y mejorar la integracion estética de la
infraestructura en su entorno.

- Enlos tramos restantes se diferenciaran dos tipos de materiales para el relleno, utilizando de
forma preferente el material de excavaciéon. Alrededor de la estructura y hasta
aproximadamente 1,50 m sobre la clave se utilizard material al menos tolerable, de tamafio
inferior a 10 cm y una compactacién minima del 95% PM. A partir de dicha cota y hasta

culminar la coronacion y acabado del relleno se dispondrd material sin restricciones en su
granulometria, compactado por tongadas.

4.13.7. Actuaciones sobre las estructuras existentes
Las actuaciones que se contemplan para las estructuras existentes son las siguientes:

Viaductos:

o Ampliacion de seccidn transversal

o Demolicion de estructura existente

Pasos superiores:
o Demolicidn de estructura existente

Pasos inferiores:

o Ampliaciéon seccion transversal
o Demoliciones

4.13.7.1. Viaductos
4.13.7.1.1. Ampliacion de la seccidn transversal de viaductos.

El presente anteproyecto contempla la ampliacién de la seccidn transversal de la autovia A-2 mediante
el aumento en el nimero de carriles por sentido y la ejecucion de nuevas vias de servicio o ampliacién
de las mismas.

En el caso del Viaducto de Magarola VS M, se requiere la ampliacién del tablero en su margen derecho,
segun avance de pp.kk. de eje-217, para adaptarlo a la nueva disposicién de carriles. Adicionalmente,
en el lateral izquierdo de la estructura se produce una interferencia con el futuro Viaducto de Magarola
Lado izquierdo. Para solventarlo, teniendo en cuenta que el tablero de la estructura existente esta
constituido por vigas prefabricadas doble T, se recolocaran convenientemente las vigas existentes
desde el lateral izquierdo hacia el lateral derecho, previa ampliacién de las pilas existentes. En el caso
de ser éstas insuficientes, se empleardn otras vigas de similares caracteristicas.

Previamente al desplazamiento de las vigas, la losa superior del tablero se hidrodemolera tanto en el
lateral izquierdo como en las proximidades de la unién de ambos tableros nuevo y existente. Para ello
serd necesario ejecutar el corte de la losa de modo que las vigas se puedan retirar una a una de forma
independiente. El proceso no necesitara apeos o cimbras provisionales, ya que las vigas son elementos
autoportantes que se pueden retirar mediante grua.

4.13.7.1.2. Demolicion parcial de losa superior en tableros de vigas prefabricadas

Se trata de una estructura de varios vanos con tableros de vigas prefabricadas de hormigdn tipo doble
T.
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Para la demolicidn sera necesario ejecutar previamente el corte de la losa superior del tablero, de DEMOLICION PASOS SUPERIORES
modo que las vigas se puedan retirar una a una de forma independiente. El proceso no necesitard de ESET)I(RIlSJ.fETIhJ:é\S P.K TIPOLOGIA N2 VANOS L (m) ANCHO (m) TIPO
apeos o cimbras provisionales, ya que las vigas son elementos autoportantes que se pueden retirar
mediante grua. PS 563-2 563+210 | Vigas prefabricadas 2 45,00* 8,00* Demolicién
El proceso de demolicién se describe en el Anejo ne12 PS 575-6 575+680 | Vigas prefabricadas 3 43,00* 7,00* Demolicion
L o . . ) PS 577-0 577+070 | Vigas prefabricadas 3 45,00* 7,00%* Demolicién
Se contempla la demolicidn completa de los siguientes viaductos de vigas prefabricadas:
PS 578-5 578+540 Losa 2 40,50* 14,70* Demolicién
- Viaducto de Torrent de la Puda existente (0A-0002-0560+600-I y 0A-0002-0560+600-D)
- Viaducto de Cova d’en Sol4 existente (0A-0002-0567+200-1 y 0A-0002-0567+200-D) PS 578-7 578+770 | Vigas prefabricadas 4 59,50% 7,00* Demolicion
- Viaducto de Cal Mata existente (0A-0002-0568+000-1 y 0A-0002-0568+000-D) PS 579.9 579+950 | Vigas prefabricadas 4 50,00* 15,00* Demolicién
4.13.7.1.3. Demolicion total de estructura de fdabrica PS 580-8 580+820 | Vigas prefabricadas 5 88,00* 15,00* Demolicién
En este anteproyecto se requiere la demolicién de dos estructuras de fabrica: una en el Viaducto de la PS 582-0 582+010 | Vigas prefabricadas 4 68,50* 8,70* Demolicién
Magamla yotraen el Viaducto de Castelloli. PS 582-3 582+320 | Vigas prefabricadas 3 58,50* 15,00* Demoliciéon
(*) Cotas a verificar en obra

La demolicién de ambas estructuras se realizara en sentido inverso a su construccién. En primer lugar,
sera necesario ejecutar la retirada de la plataforma superior. El proceso necesitara de una cimbra
provisional de pequefia entidad, para quitar los sillares que constituyen las bévedas de los arcos.

El proceso de demolicién se describe en el Anejo n212.

4,13.7.2. Pasos superiores

4.13.7.2.1. Demoliciones

Las actuaciones previstas en el anteproyecto contemplan la ejecucidn estructuras cuya ubicacién y/o
dimensiones no son compatibles con los pasos superiores existentes.

El proceso de demolicidn serd similar en todos ellos, sin embargo, se ha diferenciado entre los pasos
superiores con tableros hiperestaticos y los pasos superiores isostaticos de vigas prefabricadas, ya que
presentan algunas diferencias.

En el Anejo n212 se describe ambos procesos de demolicion.

4.13.7.3. Pasos

inferiores

4.13.7.3.1. Ampliacion de la seccidn transversal

Serd necesaria la demolicidon de un total de 14 pasos superiores, cuyas caracteristicas principales se
resumen a continuacion:

Los pasos inferiores a tratar en este apartado estan formados por un tablero de vigas prefabricadas de
vano unico y con estribos cerrados. No sélo es necesario ampliar el tablero mediante la disposicién de
nuevas vigas, la hidrodemolicién de la losa superior préxima a la zona de unién, sino también los
estribos. Se presta especial atencién al canto de la estructura; en concreto, se deberd mantener el

DEMOLICION PASOS SUPERIORES canto de las vigas, con el fin de evitar problemas en la definicién de la rasante.
ESTRUCTURAS : Q
EXISTENTE P.K TIPOLOGIA NEVANOS L(m) ANCHO (m) TIPO En la siguiente tabla se indican las caracteristicas principales de este tipo de pasos inferiores:
PS 551-6 5514620 | Vigas prefabricadas 2 55,00%* 11,00* Demolicion
AMPLIACION PASOS INFERIORES VIGAS DOBLE “T”
PS 556-1 556+160 | Vigas prefabricadas 2 46,50 8,50 Demolicion Ancho Ancho NGmero
. e e Canto . aa
. ) . 11.00* Demolicion . PK Longitud | Ancho ampliacion | ampliacién tablero de vigas | Separacion
PS 556-7 5564720 | Vigas prefabricadas 2 52,50 K K. L (m) B (m) Mi MD para la vigas s (m)
H (m) s
] B (m) Bp (m) ampliacion
PS 557-9 5574940 | Vigas prefabricadas 1 43,00* 15,00* Demolicion
PI1555-3 555+300 24,55% 11,30* - 3,73 1,75% 2 (MD) 2,51* (MD)
PS 1.9 N-II 560+820 | Vigas prefabricadas 2 45,00* 10,00* Demolicién 2 (M) 2,39* (M)
* * * 4
P11.08 C15 1+080 (C15) 30,00 14,90 3,58 5,62 1,85 3 (MD) 2,21* (MD)
PS 562-4 562+390 | Vigas prefabricadas 2 45,00* 10,00* Demolicion (*) Cotas a verificar en obra
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P1581-6 M| | 581+620 | 23,53* |11,55-12,04*

3,75 - 1,45* 1(MI) | 4,64*-4,90* (MI)

(*) Cotas a verificar en obra
El proceso constructivo para esta actuacion se resume en el Anejo n212.

4.13.7.3.2. Ampliacion paso inferior tipo marco

Los pasos inferiores tratados en este apartado son tipo marco de hormigén armado y se recogen en la
siguiente tabla:

Se mantendra la geometria de la seccidn existente en la ampliacion.

El proceso constructivo para la ampliacién de los pasos inferiores tipo béveda se describe en el Anejo
n212.

4.13.7.3.4. Demoliciones
4.13.7.3.4.1. Demolicidn estructura existente

Previo a la demolicion de la estructura existente es necesario retirar el relleno de tierras superior y
contener el empuje de las tierras sobre los laterales de la estructura. Para ello se ejecutara una pantalla
de pilotes a ambos lados de la misma, de forma similar a lo descrito para los pasos inferiores tipo losa
maciza sobre pantalla de pilotes.

En la siguiente tabla se incluyen los pasos inferiores que requieren demolicion:

PI'1.12 C15 1+120 (C15) 19,55* 4,00* 5,00 6,95
PI1568-2 568+200 28,85* 9,00* 1,45-1,82 12,28-13,70
PI1568-6 568+650 38,27* 4,00* 2,65 5,35
PI1568-9 568+940 30,15* 8,00* 4,55 3,00

Pl 552-8 552+800 Bdveda 49,0* 10,7* Demolicion
P1557-2 557+180 Béveda 40,8* 9,1* Demolicién
P1575-0 5754080 Marco 34,0%* 13,0* Demolicion
PI 581-6 5814620 Losa 23,3%* 38,3* Demolicion

(*) Cotas a verificar en obra

Se mantendran los gdlibos vertical y horizontal del marco existente.

El proceso constructivo para la ampliacidn de los pasos inferiores tipo marco se describe en el Anejo

nel2.

4.13.7.3.3. Ampliacion paso inferior tipo boveda

Los pasos inferiores tratados en este apartado son tipo béveda y se recogen en la siguiente tabla:

PI 554-9 5544900 Boveda 58,5 9,0 ; 45,00
triarticulada

PI 569-9 5694900 Boveda 55,0 11,0* 9,55 5,80
biarticulada

PI 578-2 578+260 Béveda 47,12* 6,00* 16,56 13,40

(*) Cotas a verificar en obra

(*) Cotas a verificar en obra

4.13.7.3.4.2. Demolicidn losa en voladizo existente

La demolicién local de una losa en voladizo de una estructura se puede realizar mediante
hidrodemolicidn. El proceso se describe en el Anejo n212.

4.13.7.4. Proteccion hidrdulica en la Riera de la Magarola en el término municipal de Abrera y
Esparraguera

4.13.7.4.1. Objeto

Consiste en la aplicacién del proyecto de clave 38-B-4840, a excepcién de la proteccion de la
cimentacién de las pilas de la estructura de fabrica, puesto que dicha estructura se va a demoler y
construir una nueva, precisamente debido al elevado coste de dicha proteccidn.

El objetivo es proteger el cauce de la erosidon general, producida en condiciones normales al
presentarse una avenida, y aumentar la capacidad de la corriente para arrastrar el material del fondo.
Esta se produce a lo largo de todo el cauce, con independencia de la presencia de puentes.
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4.13.7.4.2. Descripcion y justificacion de la proteccion

Se plantea la ejecucidn de una rampa de escollera parcialmente hormigonada, con el fin de conseguir
un mayor peso por blogue efectivo, con un primer tramo de pendiente 1.3 %, un segundo tramo con
el 10% de pendiente, una rampa de disipacion de energia del -1% y un ultimo tramo con el 1% de
pendiente.

En el Anejo n212 se adjuntan graficos de alzado y planta de la actuacion, asi como los planos mas
representativos del proyecto de referencia indicado (clave 38-B-4840).

4.13.7.4.3. Estudio de la socavacion

En el proyecto mencionado se ha realizado un estudio de la socavacién, siendo relevante para el
presente anteproyecto el calculo de la erosidn general: el valor resultante es de 6 m.

4,13.8. Obras de reforma de las estructuras existentes

Una vez conocidos los condicionantes del Anteproyecto, se obtuvo un listado inicial de estructuras a
inspeccionar compuesto por 44 estructuras pertenecientes a la autovia A-2. Dicho listado,
posteriormente, se amplid hasta 49 estructuras a inspeccionar.

Del listado resultante, se han descartado 15 estructuras que se encuentran fuera del alcance del
anteproyecto, otras 5 seran demolidas y otras 6 seran demolidas remplazandolas por otras de nueva
ejecucion, por lo que el nimero de estructuras objeto del Anteproyecto serd de 23.

Una vez realizado dicho listado, se obtiene una clasificacion mas precisa teniendo en cuenta su
tipologia estructural. A continuacion, aparece el siguiente reparto de forma grafica:

Tipologia de Estructuras Inspeccionadas (Total 23)

Vigas doble T; 5 Bdveda; 7

Vigas artesa; 6

Marco/pértico; 5

Figura 1. Reparto tipologia estructuras inspeccionadas dentro del anteproyecto

Alo largo de los meses de febrero y marzo de 2018, se procedié a la inspeccién visual de las estructuras
del listado generado inicialmente. Cabe destacar que, de estas 23 estructuras, cinco de ellas fueron
incluidas en el alcance del proyecto una vez realizadas las inspecciones, por esa razdn, su
correspondientes informes y valoraciones se han realizado basdndose en los datos obtenidos en los
informes de Inspeccidn Principal existentes en el Sistema de Gestion de Puentes (SGP) del Ministerio
de Fomento.

El criterio a seguir para la clasificacidn de dafios en la inspeccién de puentes de carretera se basa en la
Guia de Inspecciones Basicas de Obras de Paso en la Red de Carreteras del Estado de la Direccién
General de Carreteras, de diciembre de 2009. A pesar de ser inspecciones basicas, han sido realizadas
por personal cualificado y han sido la base para una estimacién presupuestaria de actuaciones a nivel
Anteproyecto.

Dicha clasificacién comienza con una division en elementos del puente, subdividiéndose en los dafios
mas comunes que en ellos se pueden encontrar y finalizando con una clasificacidn del estado de dichos
dafios, en la que se diferencian tres estados: Aceptable (A), Necesita Reparacion (NR) y Urgente
Reparacion (UR).

Conforme a una inspeccidn visual, no se aceptaran estructuras con actuaciones clasificadas como (NR)
“Necesita Reparacion” y (UR) “Urgente Reparacion”.

Igualmente, para la clasificacién de dafios, se ha hecho uso de la Monografia 18 editada por la ATC y
ACHE, titulada: Conservacién de aparatos de apoyo, juntas y drenaje en puentes.

Con los datos obtenidos en las inspecciones visuales se concluye que los dafios mds importantes
detectados han sido los siguientes:

e Debido al elevado trafico, en un total de 16 estructuras de las inspeccionadas, se han
observado dafios en los dispositivos de juntas; principalmente falta de estanqueidad y
deterioros o roturas, que aconsejan su sustitucion.

e Entre los aparatos de apoyo que se han podido inspeccionar, se han observado deterioros
resefables en uno de los apoyos de 565+960, haciendo necesario el considerar su sustitucion.

e Se han apreciado filtraciones a través de la fibra inferior del tablero en una estructura situada
en el PP.KK. 582+660. Dicho dafio pone de manifiesto un fallo en la impermeabilizacién, por lo
que resulta necesaria la reposicién de dicha impermeabilizacidn.

Una vez realizada la evaluacion de las estructuras y en base a las conclusiones obtenidas, se han
expuesto las necesidades de actuacién para devolver a cada estructura a su estado de conservacién
exigido “Puesta a cero”. Posteriormente, se han realizado valoraciones econdmicas estimadas para
llevar a cabo dichas actuaciones que, en el caso de las estructuras que no se han podido inspeccionar
por problemas de accesibilidad, se han conseguido utilizando todos los datos disponibles de las mismas
en el Sistema de Gestién de Puentes del Ministerio de Fomento.
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Hay que tener en cuenta que la autovia sigue abierta al trafico, por lo que es posible que antes de la
ejecucién del proyecto aparezcan otros desperfectos que no hayan sido detectados en la inspeccidn
visual en la que se basa este informe.

Considerando que la valoracidn econdmica es meramente orientativa como resultado de una
inspeccién visual y acorde con el nivel de informacidon de un Anteproyecto, la valoraciéon de las
actuaciones a realizar en todas las estructuras existentes en la autovia para devolverlas a su estado de
conservacion inicial exigido asciende a la cantidad de 2.167.572,34 €.

4.14. TUNELES

Las actuaciones y mejoras planteadas de los tluneles del Bruc en el presente Anteproyecto para el
Tramo: Igualada-Martorell de la referida autovia, cumplen con los requerimientos definidos en el RD
635/20086, relativo a la adecuacion de los tineles de carretera en materia de seguridad, asi como con
del resto de normativa que resulta de aplicacion.

De acuerdo con los distintos antecedentes y el conjunto de trabajos desarrollados durante la redaccidn
del Anteproyecto se considera la ampliacién de la capacidad de la Autovia en el tramo del Tunel del
Bruc con un tercer tubo. De esta forma, se contempla la adaptacion de los tuneles actuales a dos (2)
carriles plantedandose la ampliacién de capacidad mediante un tercer tubo para el afio horizonte en el
gue se considere necesario por la demanda del trafico. Esta nueva obra subterranea contara con una
longitud de 725 m y una seccién de 130 m2. Adicionalmente, se adecuaran los tineles existentes segin
los requerimientos de las normativas anteriormente citadas.

4,14.1. Adecuacion de los tuneles existentes

La adecuacion de los tlneles existentes consiste en el acondicionamiento de los mismos asegurando
el cumplimiento de los requisitos normativos previamente mencionados. En concreto, las actuaciones
principales serian las siguientes:

e Ordenacidn de las calzadas para dos carriles en coherencia con los resultados de los analisis de
riesgo realizados para los distintos escenarios temporales y de servicio.

e Fresado vy reposicién de la capa de rodadura del firme en ambos tuneles.

e Acondicionamiento de las instalaciones de ambos tuneles en coherencia con los requerimientos
definidos en el Real Decreto 635/2006.

e En lo que respecta al alcance de la obra civil en el interior de ambas infraestructuras, cabe
mencionar que con los indices de riesgo obtenidos para los distintos escenarios temporales y de
servicio de esta infraestructura no seria necesario acometer ninguna ampliacidn de los tuneles.
Adicionalmente, se propone dotar a los tubos existentes de una red de drenaje de liquidos téxicos
con el objeto de tener un sistema de drenaje separativo que mejore el nivel de seguridad de los
tlneles.

e Ejecucién de revestimiento en el tunel norte existente sentido Lleida con objeto de proteger la
capa de sostenimiento ya ejecutada.

En las zonas donde se vea ligeramente invadido el galibo por el revestimiento de nueva ejecucion,
se deberd proponer un picado o rozado localizado que evite que esta interferencia.

4.14.2. Construccion del tercer tubo

En la siguiente figura se muestra la seccidn tipo del tunel, establecida para una calzada de tres carriles,
siguiendo los requerimientos de la Norma de trazado 3.1-IC, referidos en anteriores apartados.

Adicionalmente, se ejecutaran dos galerias de evacuacidn peatonal al tunel norte para asegurar el
cumplimiento de los requisitos de seguridad del tunel. Estas galerias se conectan perpendicularmente
entre si con unas longitudes de aproximadamente 35 m y 45 m, dejando una distancia entre zonas
seguras de no mas de 245 m.

En las siguientes figuras, se muestran las secciones del tercer tunel y de las galerias de conexién.

GRLEO MRS 5n

sm
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Secciones tipo del tercer tubo del Bruc y galeria de evacuacion.

4.14.2.1. Procedimiento constructivo

La ejecucion del nuevo tercer tubo del Bruc se plantea siguiendo la filosofia constructiva del Nuevo
Método Austriaco (N.A.T.M. o Método de Excavacion Secuencial). En general, el esquema habitual de
excavacion de obras subterraneas de estas dimensiones, con anchuras comprendidas entre 10y 15 m,
es por aplicacion del Método de Excavacién Secuencial (SEM), ya que permite un excelente control de
la interaccién terreno-sostenimiento, permitiendo la construccién de secciones transversales
diferentes, cuando sea necesario, con una gran flexibilidad y optimizacion de la inversion.

Construccion de la fase de Boveda en un tunel siguiendo el SEM

Ciclos de trabajo

La ejecucidn de la excavacién, sostenimiento, impermeabilizacion y revestimiento de los tuneles se
realizard de acuerdo a un proceso ciclico. En lo que sigue se describen los ciclos de trabajo a seguir en
cada etapa de ejecucidn, los cuales se ilustran en la siguiente Figura.

1. Excavacién y sostenimiento: La primera etapa en la ejecucion de los tuneles consistird en la
ejecucién de los ciclos de excavacidn y sostenimiento. En general, dada la buena calidad del terreno,
la excavacion se desarrollard con voladuras (jumbos perforadores) La longitud de los pases de
excavacion dependera de la calidad del terreno, variando entre 2,5 m para los terrenos de mejor
calidad y 1 m para los de peores caracteristicas geotécnicas.

Simultaneamente a la excavacion, se desarrollaran las labores de desescombrado. Una vez finalizado
el pase de excavacion, se colocara el sostenimiento previsto (hormigén proyectado, bulonesy cerchas)
con ayuda de bulonadoras, jumbos y plataformas elevadoras. El ciclo finaliza con el replanteo del
siguiente pase de excavacién. Mediante este proceso ciclico, se excavara tanto el avance como la
destroza de los tuneles y en su caso, la contrabdveda.

2. Colocacién de la impermeabilizacion y del revestimiento: El proceso constructivo constara de las
siguientes fases:

En primer lugar, se comprobaran escrupulosamente las secciones transversales del tunel para verificar
gue se dispone de espacio suficiente para la ejecucién del canto minimo del revestimiento dispuesto
en planos. Para ello, se hara circular por el tunel un carro comprobador de gélibos, que marcard todos
los puntos de la periferia del sostenimiento que queden dentro de la seccién de revestimiento. A
continuacidn, se picaran localmente dichos puntos, reponiendo el sostenimiento.

Posteriormente, se dispondran los elementos de impermeabilizacién en todo el tldnel.

En tercer lugar, se hormigonard un muro-zapata hasta la altura correspondiente al inicio de la béveda.
En la parte superior del muro se dejardn embebidas unas roscas para el posterior atornillado de las
sujeciones del carro de encofrado (conos de amarre). La misidon de los muros - zapata es multiple:
transmisién a la base de los esfuerzos del revestimiento (axiles y flectores), apoyo y sujecién del
encofrado de la béveda, e incluso son parte del propio revestimiento estructural del tunel.

Posteriormente, se posicionara el carro de encofrado y se hormigonara el revestimiento. Lo habitual
es utilizar el mismo carro de encofrado para la ejecucidn de los tuneles artificiales y el revestimiento
del tunel.

Por ultimo, se inyectara en el trasdds de clave con lechada de cemento para rellenar los huecos que
hayan podido quedar en esta zona durante el hormigonado.
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Esquema de los ciclos de trabajo habituales en la construccion
de un tanel por Métodos Convencionales.

El esquema habitual de excavacidén de tuneles de estas dimensiones aconseja realizar esta actividad
por fases. Tal y como se ha mencionado anteriormente, el método constructivo propuesto, basado en
la filosofia del NATM, define un esquema de ejecucion en dos fases, siendo en este caso imprescindible
su consideracidn dadas las dimensiones de la excavacién del tercer tunel de Bruc.

4.14.2.2. Predisefio del tercer tubo del bruc

4.14.2.2.1. Predimensionamiento del sostenimiento

El sostenimiento se ha predimensionado siguiendo las recomendaciones de Barton y Bieniawski
empleando el abaco de Barton.

De esta manera, se puede obtener un sostenimiento tipo para distintas calidades geotécnicas. Aunque
se estima que las unidades geotécnicas atravesadas por los tlneles no presentan valores de RMR
inferiores a 40, se definira un sostenimiento en este rango para tramos singulares como los primeros
metros de tunel en mina y posibles zonas de falla o tramos singulares.

Con objeto de utilizar el dbaco de Barton para estimar los distintos sostenimientos tipo se ha obtenido
la relacion entre los indices de calidad del macizo rocoso y los correspondientes dmbitos de aplicacién
de las secciones tipo consideradas, con el resultado mostrado en la siguiente tabla.

SECCION TIPO AMBITO DE APLICACION RANGO APROXIMADO Q
ST-I RMR > 55 Q>2
ST-I 40 2RMR 255 0,2<Q<x2
Emboquilles y zonas de peor calidad
ST-11iI o Q<0,2
geomecanica (RMR < 40)

Rango aproximado de Q segtin seccion tipo.

De acuerdo con la metodologia descrita, se ha estimado el sostenimiento a aplicar adoptando un ancho
de excavaciéon mdaximo de 15,5 para los tuneles.

En la siguiente tabla, a modo de resumen, pueden observarse los espesores de hormigdn proyectado
y resto de elementos de sostenimientos que de modo tentativo se consideran necesarios segun las
recomendaciones de Barton.

SECCION PASES DE
i ESPESOR GUNITA | REFUERZO CERCHA BULONES PARAGUAS
TIPO EXCAVACION (m)
L=5men
FIBRAS DE
ST-I 2,5 5+5cm NO malla de 2,5 NO
ACERO
(L)x2,5(T) m
L=5men
FIBRAS DE
ST-II 1,5 5+10cm NO mallade 1,0 NO
ACERO
(L)x2,0 (T) m
FIBRAS DE ,
ST-I 1,0 5+20cm HEB-140a1m NO Sl
ACERO

Descripcidn preliminar de las secciones tipo de sostenimiento.

Adicionalmente, la seccion tipo ST-lll, de aplicacidn en emboquilles y zonas de falla, incluye Ila
instalacion de un paraguas pesado de micropilotes de y 12 m de longitud y solapes de 3 —4 m (en caso
de ser necesario prolongar esta seccion mas de lo esperado), compuesto por perfiles tubulares de
acero. De igual modo, es recomendable la aplicacién de bulones de fibra de vidrio como elementos de
pre-sostenimiento para estabilizar cualquier tramo inestable e incluso los propios elementos de
soporte existentes en la actualidad en los tuneles.

4.14.2.3. Falsos tuneles

Los falsos tuneles propuestos en los emboquilles se disponen con objeto de reducir el impacto
medioambiental de la obra, especialmente en lo referente al paisaje, la permeabilidad faunistica y el
ruido. Teniendo en cuenta que los dos tubos ya existentes disponen de falso tunel, se ha decidido
ejecutar sendos faltos tuneles en la entrada y salida del tercer tunel del Bruc. En el caso del tercer tubo
del presente Anteproyecto y debido a la orografia de las zonas de emboquille, los taludes frontales del
desmonte, que se ejecutan con un talud 1H:5V, llegan a 30 m, por lo que se recomienda rellenar la
excavacion una vez ejecutado el falso tunel con objeto de reducir el impacto visual. La longitud de
estos falsos tuneles serd de 33 m cada uno, con el objeto de poder permitir la cubricién de la estructura
con un relleno con un talud 3H:2V.
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El falso tunel de entrada se proyecta entre los pp.kk. 1+782 y 1+815 del eje-4 de trazado, mientras que
el falso tunel de salida se proyecta entre los pp.kk. 2+540 y 2+587,74.

La seccidn interior de los falsos tuneles coincide con la seccién del tunel en mina en toda su longitud:

-~ 'EJE DEL S
-~ FALSO TONEL ™ RELLENG

Lo TPaZz
‘ (VER NOTA 1}

PO 1
(VER NOTA 1)

DETALLE 2
— DETALLE 1

0.36 4, 1.54 4 13.20 L 1.54 ., 0.36

P 12.00 *

Falso tunel. Seccidn tipo

4.15. SENALIZACION, BALIZAMIENTO Y DEFENSAS

En el Anejo de “Sefializacion, Balizamiento y Defensas” se recogen los criterios y normativas utilizadas
para la definicion de la sefializacidn vertical, horizontal y de orientacidn, el balizamiento, y las barreras
de proteccidn necesarias en la autovia A-2, en el tramo comprendido entre Igualada y Martorell.

Se ha realizado un inventario de los elementos existentes de sefializacidn, orientacion y defensas de la
carretera. Basandose en este inventario y en las actuaciones de trazado propuestas se proyectaran los
nuevos elementos, tanto de orientacién como de defensas.

La ampliacion de la calzada y la introduccion de variantes y mejoras de trazado hace necesario el
redisefio completo de la sefalizacidn, ya que el estado y las dimensiones de los elementos existentes
hace imposible su reutilizacién.

4,15.1. Seiializacion horizontal

La sefalizacidn horizontal se debe ejecutar completa de nuevo debido a la renovacién del firme
existente, asi como a la ejecucion de nuevos tramos de viales. En el Apéndice 1 del Anejo se describen
en detalle las marcas viales existentes.

Las marcas viales que se emplearan sobre el tronco corresponderdn a aquellas para velocidad de
proyecto de 100 km/h segin marca la Norma 8.2-IC sobre “Marcas Viales”; para el resto de viales, se
proyectaran para velocidades de proyecto inferiores.

4.15.2. Sefalizacion vertical

Para el estudio en relacion a la necesidad de la adecuacién de la sefializacion vertical del tramo de
estudio de la autovia A-2, que incluye sefales verticales, carteles, banderolas y pérticos, se toma como
documentacion inicial el inventario facilitado la Direccién del Proyecto. Las sefales verticales
existentes se han incluido en el Apéndice 2, “Inventario de Sefalizacion Vertical y Paneles
Direccionales”.

Se ha considerado necesaria la reposicién completa de la sefializacién vertical, aplicando un criterio de
“puesta a cero”. De este modo, se consigue garantizar su funcionalidad cumpliendo con la normativa
vigente, homogeneizando la sefializacion existente con la necesaria en los tramos de nueva
implantacion.

CARTELERIA

La carteleria se ha dispuesto en planta atendiendo a lo especificado por la Norma 8.1-IC de
Sefializacién Vertical. Estos elementos se muestran en los planos n2 10, “Sefializacién, balizamiento y
defensas”, junto a los sistemas de contencidn.

A los pdrticos de salida y preaviso hay que afiadir los pdrticos con paneles de mensajes variables (PMV),
ubicados antes de los aparcamientos de vialidad invernal y los tuneles.

En los planos se han dispuesto los siguientes carteles laterales, seguin indicaciones de la mencionada
Norma:

- Indicacién de servicios, como estaciones de servicio y aparcamientos de vialidad invernal.
- Localizaciones de interés turistico, como el Monasterio de Montserrat.

- Localizaciones atravesadas por la carretera, como viaductos y tuneles.

- Confirmaciones de ruta.

- Otros carteles de orientacién, como preaviso de glorietas.

Debido a la complejidad de ciertos enlaces, y al elevado trafico existente en las vias colectoras y de
servicio, se han dispuesto porticos y banderolas en las mismas.

Por ultimo, la disposicidn longitudinal tedrica de los carteles varia respecto a lo indicado en la Norma
mencionada, dependiendo de distintos factores, como puede ser:

- Existencia de un paso superior o paso elevado de peatones que impida la visibilidad del cartel.
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- Coincidencia en planta de los carteles con estructuras (viaductos, muros, etc.), evitando asi
anclajes innecesarios.

- Coincidencia en planta con tuneles.
4.15.3. Balizamiento

Se incluye en el balizamiento el conjunto de instalaciones complementarias de la carretera que tienen
por objeto servir de guia a los conductores de vehiculos, aumentando la seguridad y comodidad de Ia
conduccién, como son: paneles direccionales, hitos de arista, hitos de vértice, balizas cilindricas. Del
mismo modo que los elementos anteriores, se opta por reemplazar todos los elementos de
balizamiento existentes:

Los elementos de balizamiento son los siguientes:

- Hitos de arista a ambos margenes de la calzada de la autovia cada 50 m en tramos rectos en
planta, en los tramos curvo en planta de radio superior a 700 m y en distancias menores para
radios inferiores conforme a la tabla n? 4.1.1. “Distancia entre hitos” de la OC 309/90.

- Hitos hectométricos cada 100 m a ambos margenes de la calzada dispuestos con el numero
hectométrico correspondiente

- Hitos kilométricos y miriamétricos.
- Hitos de vértice en la nariz de la bifurcacién dispuestas en la zona que no exista marca vial.

- Balizas cilindricas abatibles en la nariz de la bifurcacién en los aquellas que no resulten claras,
en salidas a la izquierda o de elevado indice de accidentalidad.

- Captafaros dispuestos en los sistemas de contencién y sobre marcas viales.

Se dispone de un inventario del balizamiento existente en el tramo de estudio, incluido en el Apéndice
3 del Anejo.

4,15.4, Sistemas de contencion

Teniendo en cuenta que el objetivo prioritario de las actuaciones contempladas en este Anteproyecto
es incrementar la seguridad viaria y el nivel de servicio del tramo de estudio de la autovia A-2, se adopta
como solucidn la sustitucion integra de todas las barreras y pretiles por nuevos sistemas con marcado
CE conforme a la norma UNE-EN 1317, con los niveles de contencidn, deflexiones y/o anchura de
trabajo e indices de severidad asociados al riesgo existente en cada caso.

En el Apéndice 4 del Anejo se incluye el Inventario de defensas existentes.

Los criterios de implantacion de defensas, se realiza de acuerdo a la Normativa vigente “Orden circular
35/2014 sobre Criterios de Aplicacion de Sistemas de Contencion de Vehiculos”.

Se ha procurado asignar a los sistemas de contencidn las partidas pertenecientes a la Base de precios
de la DGC, de acuerdo con lo indicado en el Anexo Il de la Orden FOM 3317/2010 sobre Parametros de
eficiencia para obras de carretera. En caso contrario, las partidas “nuevas” cumpliran en lo posible con
las caracteristicas de los sistemas de contencidn existentes en el mercado; estas barreras contaran con
el correspondiente marcado CE.

A continuacidn, se detallan los tipos de sistemas de contencién de vehiculos empleados el proyecto:

Ubicacion Disposicion Tipo Riesgo N GICEE | D Indice
P P & contencion trabajo dinamica | severidad
Tronco Mediana BHD Grave H2 W3 0,7m B
. BMD
Tronco Pasos de mediana Grave H2 W7 2,0m B
Desmontable
Tronco Terciana y otros BMD Grave H2 Wé 1,6 m A
Tronco Fustes de pilas, BHS Grave H2 w1 0,1m B
porticos
Anticipaciones
Tronco pretiles, fustes, BMS Grave H2 w3 0,6 m A
porticos
Margen exterior,
Tronco desniveles, BMS Normal H1 w4 1,1m A
carteles, etc.
Tronco | IStema proteccion | gy ,o cont | Normal H1 W4 1,1m A
motociclistas
Estructuras Mu
Tronco singulares, luces > Pretil y H4b W4 09m B
grave
200 m
Anticipacién
Tronco pretiles BMS Grave H3 W5 1,2m A
estructuras
singulares
Tronco Estructuras Pretil Grave H3 W4 0,7m B
Tronco Paso inferior 555.3 Pretil Grave H3 W2 0,5m B
Anticipaciones
Qtros pretnlles, fustes de BMS Normal H1 w4 11m A
viales pilas, apoyos
pértico
Margen exterior,
Otros .
; desniveles, BMS Normal N2 W4 1,1m A
viales
carteles, etc.
Otros | Sistema proteccion | g0 sppg | Normal N2 W4 1L,1m A
viales motociclistas
Qtros Estructuras Pretil Grave H2 w4 0,9m B
viales
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4.16. INSTALACIONES Y SISTEMAS DE INFORMACION

Para trasponer la Directiva 2010/40/UE, en Espafia se ha aprobado el Real Decreto 662/2012, de 13 de
abril, por el que se establece el marco para la implantacién de los sistemas inteligentes de transporte
(ITS) en el sector del transporte por carretera y para las interfaces con otros modos de transporte.

A continuacidn, se presenta una relacion de los sistemas de informacién ITS propuestos en el
Anteproyecto:

- Equipamiento de sefializacién dinamica
- Estaciones de aforo

- Estaciones remotas universales

- Estaciones meteoroldgicas

- Control de acceso a tuneles

- Paneles de mensajeria variable

- Camaras para el control del trafico

Estos elementos se describen en detalle en el Anejo n2 15 de “Instalaciones y sistemas de informacion
ITS”.

4,16.1. Equipamiento de sefalizacidon dindmica y gestion del trafico. Fibra dptica

Se prevé la realizacidn de las canalizaciones necesarias para acometer en el futuro la instalacién de
equipamiento de sefalizacion dinamica y gestiéon del trafico por parte de la Direccién General de
Trafico.

De este modo, en el presente proyecto se incluye la ejecucidn de las canalizaciones, la instalacién de
los tubos, las arquetas de registro y cruces de calzada.

4.16.2. Estaciones de aforo

Las Estaciones de aforo y ETD (estacion de toma de datos) son aparatos ubicados en lugares
estratégicos destinados a conocer el funcionamiento del trafico, necesarios realizar medidas y estudios
en las carreteras existentes. Los datos obtenidos se utilizardn como base del planeamiento vy
explotacién de las redes viarias, las regulaciones de trafico y para realizar investigaciones sobre el
efecto de los diferentes elementos en la circulacién de los vehiculos.

Estas nuevas estaciones a instalar estardn basadas en sistemas de espiras o bucles de induccién y
seguiran las prescripciones contenidas en la Nota de Servicio 1/2007 de la Direcciéon General de
Carreteras.

Las estaciones permitiran contabilizar la totalidad de los vehiculos que pasan por cada carril de la
carretera (incluyendo, vias de servicio y vias colectoras-distribuidoras), el tipo de vehiculos
(distinguiendo en el conteo automatico entre ligeros y pesados en funcién de la longitud como estd
definido en el Plan Anual Nacional de Aforos), el sentido de circulacidn y la velocidad. Todas las
prescripciones técnicas seran las mismas que para el resto de estaciones permanentes de la RCE prevé
el citado plan de aforos.

4,16.3. Estaciones remotas universales (ERUs)

Junto con el resto de elementos de control de trafico, se plantea la disposicién de Estaciones remotas
universales (ERUs) para recoger los datos provenientes de los diferentes equipos de campo que se
instalan en las vias y tuneles y transmitirlos al centro de control asociado.

De esta forma las ERUs constituyen un punto de unién inteligente entre el Centro de Control y los
equipos o sensores de datos instalados en las vias. Ademas, puede proporcionar un punto de control
local con capacidad de gestionar de forma auténoma determinadas actuaciones que no precisan de la
intervencién de los operadores, especialmente en los casos de equipos instalados en los tuneles (ERU-
Tunel) o en sencillas aplicaciones de gestion de trafico como puede ser la funcién “CVT” (control de
velocidad en travesias).

A lo largo del corredor, se ha propuesto la instalacidn de tres estaciones remotas y se instalan junto a
las estaciones meteoroldgicas.

4,16.4. Estaciones meteoroldgicas

Las condiciones meteoroldgicas y circunstancias medioambientales a lo largo del trazado de la via tales
como: lluvia, viento, visibilidad reducida, etc., generan estados degradados de la circulacién y del
estado del pavimento que, a menudo, ocasionan accidentes con un alto coste humano, social y
econdémico.

La estacidn meteoroldgica existente junto al hotel del Bruc se repone en las cercanias del centro de
conservacién previsto (P.K. 563+600), y se prevé la instalacion de dos nuevas estaciones
meteoroldgicas de tipo automatico (EMA-Estacion Meteoroldgica Automatica) en los P.K. 554+500 y
P.K. 578+700, las cuales son capaces de transmitir los datos por diversas vias de comunicacion.
Ademas, el avance de la tecnologia en cuanto al uso de la energia solar obtenida por medio de placas
hace posible la instalacion de estas estaciones en lugares de dificil orografica donde no llega el
cableado eléctrico.

4,16.5. Control de acceso a tuneles

Segun lo establecido en el apartado 2.17, “Equipos para el cierre del tunel”, del Real Decreto 635/2006,
de 26 de mayo, sobre “Requisitos minimos de seguridad en los tuneles de carreteras del Estado”, se
instalaran dos semaforos de luces de tres colores antes de la entrada de cada tunel, ademas de
barreras de control de acceso de longitud suficiente para calzadas de dos y tres carriles.
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4,16.6. Paneles de mensajeria variable

Estos paneles tienen por objeto regular la circulacién adaptdndola a las circunstancias cambiantes del
tréfico. Se utilizaran para dar informacién a los conductores, advertirles de posibles peligros y dar
recomendaciones o instrucciones de obligado cumplimiento. El contenido de los textos y graficos de
los paneles de sefializacién de mensaje variable se ajustard a lo dispuesto en el Catdlogo oficial de
sefiales de circulacion.

Se han dispuestos paneles de mensajeria variable (PMV) antes de cada aparcamiento de vialidad
invernal en el tronco principal, ademas de las necesarias para informar del itinerario a los camiones,
por ambos extremos.

Ademas, se dispondrd un PMV en mitad del tramo comprendido entre el inicio concesidn y tunel del
Bruc y otro PMV en mitad del tramo comprendido entre el final concesion y tunel del Bruc.

TUNELES

Segun se establece en el apartado 2.12 y 2.14.7 del Real Decreto 635/2006 mencionado, se dispondran
paneles graficos y alfanuméricos, y de sefializacion variable. A 100 m antes de la entrada de los tres
tuneles se proyectan pérticos con paneles graficos con dos pictogramas y 3 lineas de mensaje.

En el tubo del tunel de 1.111 m en sentido Barcelona se proyecta la instalacién en su béveda de un
panel grafico con dos pictogramas y 3 lineas de mensaje, ademads de 6 paneles aspa-flecha distribuidos
de dos en dos cada 400 m.

En el segundo tubo del tunel de Barcelona, de 830 m, se proyecta la instalacién de 2 paneles aspa-
flecha (uno por carril) en la béveda del tunel, justo a la entrada.

Para el tercer tunel (sentido Lleida) de 725 m, se proyecta la instalacién de 3 paneles aspa-flecha (uno
por carril) a la entrada del tunel.

4,16.7. Camaras para el control de trafico

Se va a instalar camaras de TV que permitan observar todo el trazado, siendo estas méviles, con zoom,
visién nocturna y dotadas del sistema DAI (Deteccién Automatica del Incidentes).

Se dispondran camaras en los siguientes puntos:

- Camaras de TV en entrada y salida de tuneles.

- En el interior de los tuneles existentes existen circuitos cerrados de TV (CCTV) que se
consideran validos. En el nuevo tunel en sentido Lleida se instalara su correspondiente CCTV,
tal y como se describe y valora en el Anejo n2 18, Obras Complementarias.

- Seinstalaran camaras en nuevas dreas de servicio, aparcamientos y centros COEX.

- También se instalaran cdmaras en los PMV.

4.17. COORDINACION CON OTROS ORGANISMOS Y SERVICIOS

Los organismos y compafiias suministradoras con los que se ha establecido contacto para el presente
Anteproyecto son los siguientes:

4.17.1. Organismos oficiales
— Generalitat de Catalunya.
o Direccién general del patrimonio cultural.
- Ministerio de Agricultura y Pesca, Alimentacién y Medio Ambiente.

o Direccidon general del instituto nacional de meteorologia. I.N.M. (Actual Agencia
estatal de meteorologia A.E.M.E.T.).

o Sociedad Estatal de Infraestructuras Agrarias. SEIASA.
— Ministerio de Fomento.

o Centro de Estudios Hidrograficos CEDEX.

o Entidad Publica Empresarial del Suelo (SEPES).
— Ministerio de Interior.

o Direccidon General de Trafico. DGT.

o Servei Catala de Transit. SCT
4,17.2. Ayuntamientos

— Ayuntamiento de Igualada.

— Ayuntamiento de Odena.

— Ayuntamiento de Castelloli.

— Ayuntamiento de El Bruc.

— Ayuntamiento de Els Hospitalet de Pierola.
— Ayuntamiento de Collbatd.

— Ayuntamiento de Jorba.

— Ayuntamiento de Martorrell.

— Ayuntamiento de Abrera.

— Ayuntamiento de Esparreguera.
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4,17.3. Compaiiias suministradoras y concesionarios de servicios

ACA

AGBAR

AIGUES DE RIGAT
AL-PI

ATLL

BRITISH TELECOM
CEPSA

CITYNET
C.L.H,S.A.

coLT

JEFATURA PROVINCIAL DE CORREOS Y TELEGRAFOS

ENAGAS, S.A.
ETS

FECSA - ENDESA DISTRIBUCION ELECTRICA

GAS BRUC S.A.
GAS NATURAL SDG
IBERDROLA

JAZZTEL

ONO

PETRONOR

RED ELECTRICA DE ESPANA
REPSOL BUTANO S.A.
REPSOLPETROLEO S.A.
SHELL ESPANA

SNIACE

SOREA S.A.

TELEFONICA

VODAFONE

Adicionalmente, se ha realizado una consulta a la plataforma web ACEFAT para obtener qué empresas
tienen las referencias de sus infraestructuras gestionadas por ellos. A continuacidn, se adjunta listado
de las compafiias que han facilitado sus datos mediante esta plataforma:

- Telefénica.

- Endesa.

- Nedgia (Grupo Gas Natural Fenosa).
- Aiguaderigat S.A.

- Vodafone-ONO.

También se ha utilizado informacién del proyecto “Mejora de la conexidon entre la A-2 y la B-40 en el
término municipal de Abrera” como forma complementaria de tener mads informacién en esa zona
especifica del anteproyecto que se esta redactando.

En el anejo se incluye un cuadro resumen de todos los contactos mantenidos con las diferentes
compaiiias y administraciones. Ademds, se incluyen en los “Apéndices” del anejo todas las
correspondencias (cartas o mails) mantenidas con los distintos organismos.

4.18. REPOSICION DE SERVICIOS

Para la elaboraciéon del estudio sobre los servicios existentes y sus posibles afecciones, se ha partido
de la informacién sobre las infraestructuras y redes existentes que los diferentes organismos vy
compaiiias pudieran tener en el ambito de actuacion proyectado en el presente estudio y que pudieran
verse interceptadas por el disefio del trazado de este “Anteproyecto de Adecuacién, Reforma y
Conservacion de la Autovia A-2. Tramo: Igualada — Martorell. PK 550,6 a 585,5".

Estos datos han sido proporcionados por los propios organismos y compaiiias titulares de los mismos,
directamente o de las consultas/descargas virtuales de informacion realizadas a través de sus paginas
WEB corporativas y de los PGOU’s (para los Ayuntamientos).

Es objeto de este trabajo la realizacidn de un inventario de las servidumbres (conducciones de
abastecimiento de agua, saneamiento o riego) y los servicios (lineas eléctricas, lineas de
telecomunicaciones, conducciones de gas, etc.) existentes en el entorno del trazado, la deteccion de
las posibles afecciones que pudieran llegar a producirse en los mismos y la estimacién del coste de una
posible propuesta de reposicion. Para ello se han considerado servicios de gran entidad las afecciones
por paralelismos de gran longitud y cruzamientos a lineas eléctricas de MT/AT, redes de
abastecimiento de @ > 350 mm, gasoductos de Media y Alta Presién y una red de telecomunicaciones.
Estos servicios se han analizado con mayor detalle, se han elaborado planos de perfiles, secciones tipo
y detalles, asi como fichas y presupuesto mas desglosado y detallados por unidades de obra. Para el
resto de servicios se ha elaborado un presupuesto utilizando unidades unitarias con menos detalles,
pero ajustandose a la realidad en la medida de lo posible.

Se ha establecido contacto con diversos organismos y compaiiias suministradoras para determinar la
localizacién de los servicios existentes en las zonas de actuacion.
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Tras identificar cudles son los servicios afectados, se proponen a continuacién las reposiciones
necesarias con la finalidad de poder valorarlas econémicamente y evitar en lo posible afecciones a los
mismos.

Para realizar la valoracidn de estas reposiciones se han seguido los criterios que se resumen a
continuacion:

- Las reposiciones de los servicios y cualquier otra labor de apoyo a la ejecucién de los mismos
gue sean realizadas por el contratista adjudicatario correran a cargo del mismo, reflejandose
asi en el Presupuesto de Ejecucidon Material.

- Los servicios que para su reposicion supongan un conocimiento técnico del servicio a reponer
o de las medidas especiales para su reposicion, los realizara la empresa especializada titular
del servicio y su importe sera ajeno al contratista adjudicatario de la obra.

- Los servicios de telefonia de la compafiia TELEFONICA se reponen, segun Orden Circular
n2276/79 S.G. de 1979, sobre relaciones de la Cia. Telefénica Nacional de Espafia, el coste
expresado aqui representa el 50% del valor total de la unidad terminada y ejecutada que serd
de abono segun sigue:

o Al contratista segun presupuesto, siendo la propia TELEFONICA la que asuma el otro
50%, si es el contratista quién finalmente ejecuta la reposicién completa.

o A la Compaiiia TELEFONICA, siendo la propia Compafiia TELEFONICA quién ejecuta la
reposicién completa y quién asume directamente el otro 50% del coste global.

A continuacién, se presenta tablas resumen con todos los servicios afectados clasificados por
compaiiias, incluyendo una estimacién econémica:
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TIPOLOGIA ORGANISMO/CIA. NOAFECCIONES DETECTADAS BREVE DESCRIPCION DE SERVICIOS/SERVIDUMBRES ESTIMACION
SERVICIO TITULAR LINEAS/REDES TERMINO MUNICIPAL AFECTADOS ECONOMICA
IGUALADA 1 Cruce con linea de BT aérea
ODENA 1 Cruce y 2 paralelismos con lineas de BT y MT aérea
CASTELLOLI 5 Cruces y 2 paralelismo con lineas de BT y MT aérea
EL BRUC 5 Cruces y 3 paralelismos con lineas de BT y MT aéreas y subterraneas
ELECTRICIDAD ENDESA 35 ) 1.765.994,68 €
ELS HOSTALETS DE PIEROLA 4 Cruces con lineas de MT aéreas
COLLBATO 3 Cruces con lineas de BT soterrada y MT aéreas.
ESPARRAGUERA 4 Cruces y 1 paralelismo con lineas de BT y MT aéreas y subterraneas.
ABRERA 2 Cruces y 2 paralelismos con lineas de BT y MT subterraneas
ODENA 8 Cruces con lineas de telecomunicaciones aéreas y subterraneas
CASTELLOLI 6 Cruces y paralelismos con lineas de telecomunicaciones aéreas y subterraneas
EL BRUC 5 Cruces y paralelismos con lineas de telecomunicaciones aéreas y subterraneas
TELECOMUNICACIONES TELEFONICA 34 ELS HOSTALETS DE PIEROLA 2 Cruces y paralelismos con lineas de telecomunicaciones subterraneas 532.775,33 €
COLLBATO 2 Cruces y paralelismos con lineas de telecomunicaciones aéreas y subterraneas
ESPARRAGUERA 4 Cruces y paralelismos con lineas de telecomunicaciones aéreas y subterraneas
ABRERA 7 Cruces y paralelismos con lineas de telecomunicaciones subterraneas
IGUALADA/ODENA 1 Paralelismo con red de alumbrado
CASTELLOLI 1 Paralelismo con red de alumbrado
ALUMBRADO ALS%?_F?ODO 12 EL BRUC 2 Paralelismos con red de alumbrado 929.323,88 €
ESPARRAGUERA 3 Paralelismos con red de alumbrado
ABRERA 5 Paralelismos con red de alumbrado
CASTELLOLI 4 Paralelismos Canalizacidn para cableado y elementos de control de trafico (panel y semaforo)
TRAFICO SERVEI (;ATALA DE 9 EL BRUC 3 Paralelismos Canalizacion para cableado y elementos de control de tréfico (panel y semaforo) 366.864.66 €
TRANSIT ESPARRAGUERA 1 Paralelismo Canalizacién para cableado
ABRERA 1 Cruce Canalizacién para cableado y Paralelismos elemento de control de trafico (panel)
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p ; AFECCIONES DETECTADAS ; p
TIPOLOGIA ORGANISMO/CIA. Ne BREVE DESCRIPCION DE SERVICIOS/SERVIDUMBRES ESTIMACION
SERVICIO TITULAR . - F AFECTADOS ECONOMICA
LINEAS/REDES TERMINO MUNICIPAL
ODENA 2 Cruces de gasoducto
EL BRUC 1 Cruce/paralelismo de gasoducto
NEDGIA 11 COLLBATO 1 cruce de gasoducto 573.738,25 €
GASODUCTO ESPARRAGUERA 1 Cruce y 1 paralelismo de gasoducto
ABRERA 5 Cruces y paralelismos de gasoducto
ENAGAS 1 ABRERA 1 Cruce de gasoducto 7.714,27 €
ODENA/IGUALADA 1 Cruces con la red de abastecimiento de agua
AIGUA DE RIGAT 4 ) 53.751,60 €
ODENA 2 Cruces y 1 paralelismo con la red de abastecimiento de agua
ELS HOSTALETS DE PIEROLA 1 Cruce con la red de abastecimiento de agua
ATLL 4 ) 487.291,52 €
ABASTECIMIENTO PIEROLA/COLLBATO 3 Cruces con la red de abastecimiento de agua
1 COLLBATO 1 Cruce con la red de abastecimiento de agua 149.983,28 €
REDES 3 ESPARRAGUERA 2 Cruces y 1 paralelismos/cruce con la red de abastecimiento de agua 69.214,35 €
MUNICIPALES yip & o
2 ABRERA 1 Cruce y 1 paralelismo con la red de abastecimiento de agua 55.307,84 €
REDES 1 ODENA 1 Cruce con colector unitario 14.862,82 €
SANEAMIENTO MUNICIPALES
1 ELS HOSTALETS DE PIEROLA 1 Cruce con colector de fecales 8.271,57 €
Anteproyecto y Estudio de Viabilidad de Adecuacién, Reforma y Conservacion de la Autovia A-2. Tramo: Igualada - Martorell. P.K. 550,6 al P.K. 585,5 Pag. n2 88




lllineco

MEMORIA

4.19. OBRAS COMPLEMENTARIAS

Se efectla un andlisis de las diferentes actuaciones complementarias a las obras de infraestructura
proyectadas, estudiandose su necesidad e implantacién en los casos que proceda. Son las siguientes:

4.19.1. Cerramiento

Se ha proyectado una valla de cerramiento en cada una de los margenes de los viales comprendidos
en el tramo de la autovia proyectada para impedir la irrupcién en la misma de personas, vehiculos y
animales desde las propiedades colindantes. Del mismo modo se va a realizar la reposicidon del
cerramiento de particulares que han de ser demolidos durante la ejecucion del Anteproyecto. También
se disponen puertas de acceso a la zona de dominio publico para realizar el mantenimiento y la
conservaciéon de la vegetacion, taludes, etc.

Segun las Prescripciones técnicas para el disefio de pasos de fauna y vallados perimetrales del MITECO,
el tipo de cerramiento que se recomienda en general es de 2 m, de los cuales 1,80 m se encuentra por
encima del nivel del terreno y los 20 cm iniciales enterrados. La distancia entre hilos verticales de la
malla anudada serd de 15 cm y la distancia entre los horizontales aumentara progresivamente, desde
5-15 cm en la parte inferior hasta 15-20 cm en la superior. Este tipo de cerramiento se instalara a lo
largo de todo el trazado.

Asimismo, se plantea instalar refuerzos especificos para jabalies en el entorno de los puntos de
atropello que se mencionan en el anejo.

4.19.2. Hitos de delimitacion de la propiedad

Se sefialara con hitos de deslinde el limite de la expropiacién originada por la ejecucion de la obra,
siempre que dicho limite no coincida con la linea de cerramiento.

4,19.3. Infraestructura para el sistema SOS

Para el presente Anteproyecto se aplica el Oficio de 31 de marzo de 2010 remitido por la Direccidn
General de Trafico a la Direccidon General de Carreteras, por el cual se informa de que no existe
inconveniente en la no instalacién de postes S.0.S. en los nuevos tramos que se construyan a cielo
abierto en autovias o autopistas, quedando relegado su uso a tluneles y a otras areas concretas.

Es necesaria la reposicion de 25 postes S.0.S. existentes, que se levantan durante la ejecucion de las
obras.

4.19.4. Instalaciones

En el tramo de autovia proyectada se prevé la implantacion de instalaciones diversas, asi como las
destinadas a control de trafico (estaciones de aforos, paneles de mensajeria variable, cdmaras de
control de trafico, etc), que se recogeran detalladamente en el “Anejo 15 Instalaciones y Sist de
Informacion ITS”.

4.19.5. Instalaciones en tunel

4.19.5.1. CLASIFICACION DEL tunel SEGUN RD635/2006

El Real Decreto 635/2006 sobre Requisitos Minimos de Seguridad en los Tuneles de Carreteras del
Estado establece una serie de categorias para determinar las necesidades de equipamiento requeridas
para cada tunel. Y, segln el Anexo | del RD 635/2006, el tinel de El Bruc queda encuadrado en el
apartado 2.21.1.1 “Tuneles unidireccionales, de longitud mayor que 1000 m”. Siendo sus parametros
fundamentales actuales:

- Tipo: interurbano.
- Via:A-2.
- Trafico: unidireccional.
- Llongitud: 1.111 m.
- N2 de tubos: 3 (1.111m/830m/725m)
Cabe destacar que el RD635/2006 establece, en su articulo 3:

“c) Longitud del tunel: la longitud del carril mds largo de circulacion, medido en la parte totalmente
cubierta del tunel.

d) Volumen de trdfico: el numero de vehiculos que circulan por carril y dia. Se calcularg como la IMD de
cada tubo dividida por su numero de carriles.”

Es decir, la_clasificacion de todos los tubos del tinel de El Bruc segin el RD 635/2006 viene
determinada por la longitud del carril mas largo de todos ellos, que en este caso seria por el de 1.111
m.

Por otra parte, el nuevo falso tunel ubicado entre el P.K. 14250 y el P.K. 1+515,17, de 265,17 m. de
longitud, al estar a una distancia inferior a 10 km del tunel de El Bruc y preverse una IMD por carril
mayor que 2.000 vehiculos diarios, formara grupo con dicho tunel de El Bruc, cuya longitud supera los
1.000 m. En consecuencia, debera contar con el mismo equipamiento que el tunel de El Bruc, de
acuerdo con lo dispuesto en el apartado 2.21.1 del Anexo | del RD 635/2006.

4.19.5.2. INSTALACIONES EXISTENTES

En la tabla siguiente se listan las exigencias para el tunel segin RD635/2006, asi como la existencia o
no de las mismas, teniendo en cuenta el contenido del informe de evaluacidn del tunel fechado el 24
de abril de 2020, para los dos tubos existentes:

. CUMPLE
EQUIPAMIENTO EXIGIDO POR EL RD 635/2006 EXISTE EN TUNEL | ESTADO NORMATIVA
Centro de control (nueva ubicacidn) e instalacion Telecomunicaciones Si BUENO S|
Circuito Cerrado de TV Si BUENO S|
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EQUIPAMIENTO EXIGIDO POR EL RD 635/2006 EXISTE EN TUNEL | ESTADO NOC:I:;I,I:'II:IEVA
Sistema informatico de extraccion de humos, automatico y manual Si BUENO Sl
lluminacién normal Si BUENO NO
lluminacién de seguridad Si BUENO NO
lluminacién de emergencia Si BUENO NO
Ventilacion Si BUENO Sl
Doble suministro eléctrico e instalacion eléctrica en A.T. y B.T. Si BUENO Sl
Cableado resistente al fuego (incluso retirada del existente) NO - NO
Generadores de emergencia Si BUENO Sl
Sistema de alimentacion ininterrumpida (SAI) Si BUENO SI
Detectores de CO Si BUENO Sl
Opacimetros Si BUENO Sl
Cable para deteccion de incendios Si BUENO SI
Deteccién automética de incidentes Si BUENO Sl
Puestos de emergencia Si BUENO SI
Megafonia Si BUENO SI
Red de hidrantes Si BUENO NO
Sistema de radiocomunicacion para servicios de emergencia Si BUENO SI
Mensajeria de emergencia por canales de radio para usuarios SI BUENO SI

Tabla 2.- Estado de adecuacion del tunel al R. D. 635/2006.

4.19.5.3. INSTALACIONES A PROYECTAR

En el presente anteproyecto se disefia una ampliacion de la capacidad actual del Tunel de El Bruc con
la construccion de un tercer tubo de 3 carriles sentido Lleida. Los dos tuneles existentes se adaptan
dotandoles a ambos de dos carriles y unificando el sentido de circulacién hacia Barcelona, asi como
actualizando o implementando -segun proceda- las instalaciones que actualmente no cumplen las
prescripciones del RD 635/2006 y demas normativa vigente. La longitud del tdnel nuevo proyectado
es de 725 m.

Asimismo, se proyecta un falso tunel de tres carriles en la calzada direccion Lleida, la del tercer tubo
del tunel de El Bruc, concretamente se ubica entre el P.K. 1+250 y el P.K. 1+515,17. La longitud del
nuevo falso tunel proyectado es de 265,17 m.

En el tubo existente de 830m se proyectan unos trabajos de mejora del revestimiento actual, los cuales
implican el desmontaje y posterior montaje de parte de las instalaciones existentes, a cuyo fin se ha
previsto una partida presupuestaria.

4.19.5.3.1. TERCER TUBO (725 m)

La ampliacion de la capacidad actual del Tunel del Bruc se realizara con un tercer tubo de tres carriles
sentido Lleida. La longitud del tunel proyectado es de 725 m.

Al ejecutarse un nuevo tubo, se proyectara la totalidad del equipamiento minimo prescrito por el
RD635/2006, esto es:

— Centro de control.

— Circuito cerrado de TV.

— Sistema informatico de extraccién de humos, automatico y manual.
— lluminacién normal.

— lluminacién de seguridad.

— lluminacién de emergencia.

— Ventilacién.

— Doble suministro eléctrico.

— Cableado resistente al fuego.

— Generadores de emergencia.

— Sistema de Alimentacidn Ininterrumpida (SAl).

— Detectores de CO.

— Opacimetros.

— Cable para deteccion de incendios.

— Deteccién Automatica de Incidentes (DAI).

— Puestos de emergencia.

— Seiializacién de salidas y equipamientos de emergencia.
— Seiializacién segliin normas 8.1-ICy 8.2-IC.

— Paneles de sefializacidn variable.

— Barreras exteriores.

— Semidforos exteriores.

- Megafonia.

— Red de hidrantes.

— Aforadores.

— Sistema de radiocomunicacidén para servicios de emergencia.

— Mensajeria de emergencia por canales de radio (cuando existan).

4.19.5.3.2. FALSO TUNEL

Se proyecta un falso tunel de tres carriles en la calzada direccién Lleida, la del tercer tubo del tunel de
El Bruc, concretamente se ubica entre el P.K. 1+250y el P.K. 1+515.17. La longitud del nuevo falso tunel
proyectado es de 265,17 m.

El nuevo falso tunel de 265,17 m de longitud, al estar a una distancia inferior a 10 km del Tunel de El
Bruc y preverse una IMD por carril mayor que 2.000 vehiculos diarios, formara grupo con dicho tunel
de El Bruc, cuya longitud supera los 1.000 m. En consecuencia, se proyectard con el mismo
equipamiento que el tunel de El Bruc, de acuerdo con lo dispuesto en el apartado 2.21.1 del Anexo |
del RD 635/2006.
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4,19.6. Pasos de mediana

Se trata de la interrupcién en la separacion fisica entre los dos sentidos de circulacién de una carretera
de calzadas separadas, que facilita la comunicacion entre ambas en casos singulares y de emergencia.

En funcién de la actuacién en cada caso prevista en el trazado del tronco, y dado que en algunos tramos
se han llevado a cabo rectificaciones de alguna de sus alineaciones, ha sido preciso reconfigurar los
pasos de mediana existentes, resultando los pasos definidos en la siguiente tabla resumen.

I T
(m)
1 551+300 40,00 1.600,00
2 552+900 40,00 1.900,00
3 554+800 40,00 2.300,00
4 557+100 40,00 2.450,00
5 559+550 40,00 920,00
6 560+470 40,00 1.530,00
7 562+000 40,00 4.500,00
8 566+500 40,00 670,00
9 567+170 40,00 1.530,00
10 568+700 40,00 1.800,00
11 570+500 40,00 1.200,00
12 571+700 40,00 2.000,00
13 573+700 40,00 1.800,00
14 575+500 40,00 1.800,00
15 577+300 40,00 1.885,00
16 579+185 40,00 1.890,00
17 581+075 40,00 1.925,00
18 583+000 40,00 -
Distancia media entre pasos: 1.864.71

Pasos de mediana proyectados
4.19.7. Reordenacion de accesos

La reordenacion de accesos se trata en el anejo N2 11 “Reordenacién de Accesos”, en el que se incluye
la propuesta de reposicidn de los diferentes caminos vecinales, generalmente de caracter agricola y
resto de viales afectados por las obras proyectadas. Ademas, en el documento n2 2 “Planos”, se
representa la reposicidn de caminos que se ven afectados por el viario proyectado.

4.19.8. Vialidad invernal. Areas de estacionamiento de emergencia

Con la intencién de solucionar los problemas que genera, durante la época invernal, las nevadas y los
cortes de trafico debido a las inclemencias climatolégica, que obligan a los conductores de vehiculos
pesados a circular en unas condiciones de extrema prudencia y en las que se hace necesario, incluso,
plantearse la retirada de la circulacidon de los vehiculos pesados por razones de seguridad vial, se
proyectan dos areas de estacionamiento de emergencia para camiones.

Las areas de estacionamiento de emergencia se han ubicado en la zona del puerto del Bruc, que es la
zona mas problematica cuando se producen fendmenos meteoroldgicos invernales adversos y en las
proximidades del enlace de Esparraguera Norte. De esta forma, se dan alternativas para el
aparcamiento de vehiculos pesados, a ambos lados del puerto, cuando haya que recurrir a la
prohibicion de la circulacidn de este tipo de vehiculos, debido al elevado riesgo que supone su
circulacién cuando se acumula nieve en la calzada por la posibilidad de bloqueo de la via

Estacionamiento de emergencia situado en PK 553+800. Tiene una superficie 43.480m2, con una
capacidad de 348 plazas de aparcamiento para vehiculos pesados, con todas las instalaciones
necesarias. También y cuenta con dos zonas de higiene y descanso habilitadas para los conductores y
acompafantes.

Estacionamiento de Emergencia propuesto PK 553+800
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e Estacionamiento de emergencia situado en PK 575+000. Tiene una superficie de 44.956 m2, con
una capacidad de 358 plazas de aparcamiento para vehiculos pesados y las instalaciones auxiliares
necesarias para su correcta explotacién. También cuenta con dos zonas de higiene y descanso
habilitadas para los conductores y acompaiantes.
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Estacionamiento de Emergencia propuesto PK 580+000
4,19.9. Lecho de frenado

Segun la nueva Norma de Carreteras Norma 3.1-IC Trazado, de febrero de 2016, en su apartado 8.12
se indica que en tramos de carreteras donde existan pendientes fuertes y prolongadas, y los vehiculos
puedan perder el control por averia en los frenos, se implantaran lechos de frenado, para facilitar la
detencion de dichos vehiculos.

Puesto que se trata de una via existente, se ha comprobado la existencia de estos sistemas, y se ha
verificado que actualmente existe un lecho de frenado en el entorno del PK 577+800 de la Autovia A-
2 el cual, considerando las caracteristicas del trazado proyectado, el cual se ubicaria en un tramo curvo,
la intensidad de vehiculos pesados que circulan por la misma, y la proximidad del enlace 580 -
Esparraguera, por seguridad vial se hace necesario no mantenerlo y proponer uno nuevo.

Por tanto, se analiza el tramo comprendido entre los PKs 572+007 y 5744747, teniendo en cuenta que
los lechos de frenado se deben ubicar en tramos donde puedan ser distinguidos claramente, incluso
en condiciones nocturnas, evitando que los vehiculos puedan penetrar inadvertidamente en él.

Analizado el trazado y la continuidad de la pendiente descendiente elevada, se proyecta el lecho de
frenado en el PK 576+000.

La longitud del lecho de frenado se define aplicando la tabla 8.4 de la Norma 3.1-IC “Trazado” dénde
se define la longitud del lecho de frenado “L” en funcion de la velocidad a la entrada al lecho.

Por tanto, los valores tomados son los siguientes:

e Velocidad de entrada al lecho =100 km/h; L=115m
e Longitud dellecho =» L=134m
e Las cufias seran para un ancho de lecho de 4,50 m:
o Cufiadeentrada = 112,5m
o Cufiadesalida:12a1=>»54m
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Lecho de frenado proyectado entre los PKs 576+000 — 576+400

Aungue puntualmente la pendiente de la rasante entre los PKs 576+000 — 576+400 sea de 2.50%, el
andlisis del lecho de frenado se ha realizado para una pendiente de 5.50% porque ésta pendiente es la
gue se corresponde con la del tramo previo y se decide proyectar para la pendiente maxima en el
tramo siendo esta 5.50%. No obstante, en la siguiente fase de proyecto de construccidn se resolvera
la ubicacidn definitiva del lecho de frenado.

El lecho estara constituido por una cama de material disgregado, de tal forma que se consiga la
detencion del vehiculo al hundirse sus ruedas en el material granular.

La capa granular estara formada a base de gravas naturales limpias de particulas redondeadas no
procedentes de machaqueo de tamafio 5/10 mm.

Se dispondrdn sefales S-16 a 1.000 m, a 500 m y a 50 m del principio del lecho de frenado, indicando
en un panel complementario esa distancia para facilitar su percepcion:

4,19.10. Zonas de instalaciones auxiliares

En el presente apartado se han definido zonas de instalaciones auxiliares con la superficie necesaria
para el parque de maquinaria, las distintas casetas de obra, asi como zona de acopio de tierras y
materiales.

Se han proyectado cinco zonas de instalaciones auxiliares:

- ZIA 01: con superficie de 15.928,4850 m?, esta ubicada en las proximidades del Enlace 554
lgualada — Prats de Rei, BV-1031 en la margen derecha del Tronco en el entorno del PK
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4.19.11.

554+010. El acceso a este punto se realizara a través del camino existente localizado bajo el
ramal proyectado E554 — Ramal 2.

ZIA 02: con superficie de 29.255,096 m?, estd ubicada en la margen derecha del Tronco en el
entorno del PK 556+240. El acceso a este punto a través de los caminos colindantes existentes.

ZIA 03: con superficie de 27.855,489 m?, estd ubicada proxima al Enlace 561 Castelloli Oeste
por la margen derecha del Tronco en el entorno del PK 560+600. El acceso a este punto se
podra realizar desde la A-2 y caminos de acceso.

ZIA 04: con superficie de 35.608,460 m?, estd ubicada anexa al paso inferior 569.9 por la
margen derecha del Tronco en el entorno del PK 570+000. El acceso a este punto se realizara
a través del Ramal 10.

ZIA 05: con superficie de 84.480,460 m?, esta en la margen izquierda del Tronco en el entorno
del PK 577+780. El acceso a este punto se realizard a través de las vias existente anexas al
tranco (C. de la Cerdanya).

ZIA SUPERFICIE
(m?)
ZIAO1 15.928,4850
ZIA 02 29.255,096
ZIA 03 27.855,489
ZIA 04 35.608,460
ZIA 05 85.480,460

Demoliciones

Se proyectan las siguientes demoliciones necesarias para llevar a cabo la construccién del nuevo
trazado:

m? de pavimento de la antigua traza. Se ha dividido el trazado en; ramales de enlace por una
parte y tronco de la autovia por otra (dividida a su vez en tramo antes de los tuneles del Bruc,
y tramo después de los tlneles), para facilitar asi las mediciones (que se realizan sobre planos).

m? de edificaciones afectadas por la nueva traza. Todas las edificaciones a demoler, 47 a lo
largo de la traza, son de caracter privado. Se contabilizan los m*® de demolicién de las
edificaciones considerando el area y una altura de 3,00 m, 6,00 m o0 9,00 m dependiendo del
numero de plantas, 1, 2 o 3 respectivamente.

La medicidn se ha realizado indicando en PK del tronco aproximado.

m3 de estructuras a demoler. Las estructuras a demoler a lo largo de la traza se contabilizan
en m3, considerando la longitud, el ancho y el canto de la estructura. Las mediciones se dividen
en dos tramos; tronco antes de los tuneles del Bruc y tronco después de los tuneles del Bruc
(ambos en sentido Barcelona).

No obstante, en este apartado se presenta un listado de las estructuras objeto de demolicion.
Su medicidn se incluye en el anejo de estructuras.

4.19.12.

Traslado de paradas de vehiculos de transporte colectivo

Se ha realizado un analisis de las paradas de autobus existentes a lo largo del corredor, su interferencia
con las obras proyectadas y las actuaciones requeridas en cada caso para seguir dando servicio a las
lineas existentes en la actualidad.

Para ello se ha realizado un estudio de situacidn y traslado de las paradas que se veian afectadas. En
el anejo se puede observar una tabla con la reubicacion de dichas paradas.

En el siguiente cuadro se presenta una relacion de paradas que estan actualmente en funcionamiento,
y que se ven afectadas por el nuevo trazado, asi como su nueva ubicacion:

PARADAS DE BUS

derecha.

Ubicacion Nueva
ID PK Municipio Actuacion Y Observaciones
Actual Ubicacion
Parada e Zisiar?rlia: 2:3t0na| En el anteproyecto se prevé un
BUS |560+560 | Castelloli . . . Desaparece | = - P . y. P
incorporacion hacia trazado distinto del actual
1A .
Lleida
Parada
BUS Junto pasarela peatonal En los ramales del En el anteprovecto se prevé un
561+380 | Castelloli en vias de servicio de Traslado enlace 561 Castelloli P . y. P
2A/ ) trazado distinto del actual
28 ambas margenes Oeste
Se desplaza al nuevo | En el anteproyecto se prevé un
Parada 5674650 | El Bruc En via de §erv!C|o de Traslado ramal del enlac? 5.69 ttaz§do dIS.tInt.O’ del actual y
BUS 3 margen izquierda Coll del Bruc, préoximo | coincide ubicacidn con Enlace
a larotonda 569-G1-Collbatd 20
Parada Enisleta de via de . Se amplia un carril en calzada
. . Se mantiene L .
BUS |570+940 | ElBruc servicio de margen Mantiene L izquierda con posible
o ubicacién e ., ..
aA izquierda modificacion via de servicio
Parada En isleta de via de En la via de servicio Se amplia un carril en calzada
BUS |571+740| ElBruc servicio de margen Mantiene | de la Autovia en el PK izquierda con posible
5A izquierda 571+690 modificacion via de servicio
Parada Via de Servicio hacia el Se traslada en la Se amplia un carril en calzada
BUS |571+900 | Collbaté Enlace de Collbaté Mantiene | misma via de servicio derecha. Habria que buscar
6B desde calzada derecha al PK 572+060 nueva ubicacion
Esaui
Parada incor cf?aljcli%ieanvia de Se mantiene No se ve afectada por el nuevo
BUS |572+500 | Collbaté P . Mantiene L P
7A servicio margen ubicacion trazado
izquierda
Parada Esquipa en Se mantiene No se ve afectada por el nuevo
BUS |572+460 | Collbaté incorporacioén a via de Mantiene L P
. ubicacion trazado
7B servicio margen derecha
Parada En via de servicio de Se mantiene No se ve afectada por el nuevo
BUS |573+240 | Collbaté Mantiene nantie P
3B margen derecha ubicacién trazado
Se desplaza 10 m
hacia el norte en el , .
Parada En via de servicio de mismo PK. va que el Se amplia un carril en calzada
BUS |573+540 | Collbaté - Mantiene -yaq derecha con posible
margen izquierda nuevo trazado pasa e -
9A ; modificacion via de servicio
por encima de la
actual
En ramal bajo paso
Parada inferior en enlace de Se mantiene No se ve afectada por el nuevo
BUS |581+250| Abrera Mantiene nantie P
10A Abrera, margen ubicacién trazado

Relacidn de paradas de autobus afectadas
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4.19.13. lluminacién

El criterio a seguir para determinarlas obras complementarias relacionadas con las instalaciones de
iluminacidn es el de reponer la iluminacidn existente en el tramo de proyecto y por otro lado, analizar
le necesidad de proyectar nuevas instalaciones de alumbrado en los tramos de nueva ejecucion,
concretamente en los enlaces.

Por ello, en el anejo se justifica la probable necesidad de instalaciones de alumbrado en el
Anteproyecto y Estudio de Viabilidad de Adecuacién, Reforma y Conservacion de la Autovia A-2.
Tramo: Igualada - Martorell. P.K. 550,6 al P.K. 585,5.

En base al tipo de actuacidn proyectada y a los datos de tréfico del afio de puesta en servicio que son
los que se recogen en el anejo N2 6 “Planeamiento y trafico” y datos pluviométricos de Anejo 05
“Climatologia, Hidrologia y Drenaje” del proyecto, se concluyen que los cinco tramos objeto de analisis
(Tramos 13, 14, 15, 16 y 17), de los que los tres ultimos tienen una IMD= 80.000 vehiculos/dia.

Por tanto, no es preciso plantear la iluminacién del viario proyectado en los tramos comprendidos
entre el 1y 14 dado que no concurren las circunstancias requeridas para la iluminacién y en caso de
iluminacidn existente afectada por las actuaciones se repondra con las mismas caracteristicas que las
existentes.

En cuanto a los tramos 15, 16 y 17, con IMDs superiores a 80.000 veh/dia, los susceptibles de proyectar
iluminacién (Enlaces 582. B-40, 583. Abrera, 584. C-55 y final) actualmente estos tramos ya estan
iluminados, como también ocurre en algunos enlaces a lo largo de la actuacién. Por ello, se ha
adoptado el criterio de reponer y adaptar la iluminacidn existente a las nuevas condiciones del trazado,
suponiendo un servicio afectado la iluminacidn en tramos de la autovia y enlaces que actualmente
estan iluminados.

Teniendo en cuenta lo anterior, se ha considerado la iluminacidn proyectada en el Anteproyecto como
una reposicién de un servicio, por lo que las actuaciones necesarias se tratan en el anejo n? 17
“Reposicidn de Servicios”, en el que se incluye la propuesta de reposicion.

4,19.14. Aceras

Las aceras de este proyecto responden a las remodelaciones previstas en el proyecto, el acerado sera
afectado y repuesto en varios lugares.

La reposicion del mismo constara de pavimento de baldosa hidraulica 40x40 cm2 sobre capa de
regularizacidon de hormigdn de 10 cm de espesor y un ancho de aproximadamente 2,00 m. Se repondra
la rigola de drenaje en los tramos en las que exista y se dispondra bordillo no montable cuando la acera
esté en contacto con la calzada. En el resto, se ha proyectado bordillo de encintado.

4.20. INTEGRACION AMBIENTAL

El Anejo de Integracién Ambiental tiene como objetivo, por un lado, identificar y concretar las
repercusiones ambientales que el Anteproyecto tiene sobre el territorio; y, por otro lado, definir y

desarrollar detalladamente las medidas preventivas y correctoras encaminadas a evitar, paliar o
enmendar los posibles dafios causados sobre los elementos del medio ambiente.

Andlisis ambiental y clasificacion del territorio

Se ha realizado un analisis pormenorizado sobre el entorno en el que se desarrolla la actuacién, con el
fin de determinar los principales condicionantes ambientales de este proyecto, que son los que se
resumen a continuacion.

e Hidrologia superficial

Las cuencas hidrograficas cruzadas por la autovia forman parte del tercio sur de la vertiente occidental
de la cuenca del rio Llobregat, denominada también cuenca del Baix Llobregat. Los cauces discurren
en su mayoria de norte a sur, y drenan a la riera de Can Dalmases, la cual se une en proximidades del
municipio de Esparreguera al Torrent Mal, cauce que confluye con la riera de La Magarola, afluente
directo del rio Llobregat.

A continuacién se indican los cauces atravesados por las actuaciones proyectadas.

o Torrent de I'Espelt

o Torrent de Cal Magi de les Alzines
o Rierad’Odena

o Torrent de Cal Valls

o Torrent del Raval d’Aguilera
o Torrent de Cal Marqués

o Cauce sin nombre

o Torrent de Sant Feliu

o Torrent de Can Carles

o Riera de Castelloli

o Riera Magarola

o Riera de Castelloli

o Riera de Can Dalmases

o Torrent de I'Alfabrega

o Torrent Mal
e Hidrogeologia

En el entorno del presente proyecto se ha definido tres masas de agua subterranea, por un lado, en el
sector oriental del trazado la MASb Cubeta de Abrera, en la parte central la MASb Aluviales del Penedés
y acuiferos locales y en el extremo mas occidental del trazado, la MASb Gaid-Anoia.
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e Vegetacion

La vegetacion actual en el dmbito de estudio se encuentra profundamente alterada respecto a las
etapas maduras de las series de vegetacidn potencial climatdfila propias de esta zona.

La principal caracteristica del estado de conservacidn de la vegetacion potencial es el alto grado de
fragmentacién y sustitucion de la superficie que podria ocupar como consecuencia de diversas
actividades humanas. Se pueden destacar las siguientes:

o Agricultura. Los fértiles suelos de los fondos de valle son responsables de que muchos
terrenos hayan sido deforestados y transformados en cultivos, principalmente de
secano, dando lugar a una profusa divisién del territorio en parcelas buscando siempre
la mayor humedad en las proximidades de las ramblas.

o Infraestructuras y urbanizacién. Nos encontramos en un ambito eminentemente
antropizado, donde el eje vertebrador del territorio es el propio trazado de la A-2, asi
como otras vias menores y las poblaciones que la rodean.

En conclusidn, la proximidad de la zona de estudio a la urbe de Barcelona supone que gran parte del
territorio presenta una estructura y composiciéon floristica muy diferente a la que deberia segun el
estudio de la vegetacion potencial. De antiguo han sido zonas altamente ocupadas por asentamientos
humanos y en la actualidad los nucleos de poblacion se encuentran fragmentados y dispersos por el
territorio, ademds de la profusién de poligonos industriales y centros logisticos, las vegas han sido
ocupadas por pequeiios nucleos de poblacion y zonas de cultivo, tanto de secano como especies
frutales.

El paisaje resultante esta altamente fragmentado y se caracteriza por la heterogeneidad, donde
aparecen masas boscosas dispersas y mixtas con predominio del pino carrasco junto con la encina y
diversas especies de las ya descritas formando densos sotobosques, en muchos casos impenetrables,
rodeadas de zonas urbanizadas y cultivadas dispersas por todo el territorio.

Las formaciones vegetales presentes en el ambito de estudio son las siguientes:

o Areas antropizadas

o Bosque de quercineas
o Bosque mixto

o Matorral

o Pinares

o Cultivos agricolas

o Terrenos pedregosos

o Vegetacién de ribera

Por otro lado, dentro de ambito de estudio, la informacion cartografica constata la presencia de los
siguientes HIC (con un asterisco se indican los habitats de interés comunitario):

MEMORIA

COD UE NOMBRE HIC

1520* Vegetacidn gipsicola ibérica (Gypsophiletalia)

3250 Rios mediterrdneos con vegetacion de Glaucium flavum

3280 Rios mediterrdneos permanentes con céspedes nitréfilos del Paspalo-Agrostidion orladas de dlamos y sauces

5210 Maquia y chaparrales con Juniperus spp. arborescentes, no dunares

6220* Prados mediterraneos ricos en anuales, basdfilas (Thero-Brachypodietalia)

6420 Juncales y herbazales graminoides himedos mediterraneos del Molinio-Holoschoenion

8210 Pendientes rocosas calcicolas con vegetacion rupicola

9240 Robledales ibéricos de Quercus faginea y Quercus canariensis

9340 Encinares y carrascales

9530* Pinares submediterraneos de pinassa (Pinus nigra subsp. salzmannii)

9540 Pinares mediterrdneos

92A0 Alamedas, saucedas y otros bosques de ribera

Cabe destacar que existe un Area de Interés Florisitico en las inmediaciones del tinel del Bruc, y varias
especies de flora protegida en las cuadriculas de la malla de 10x10 atravesadas por el trazado, segun
la informacidn disponible en el “Banco de Datos de Biodiversidad de Catalufia” y en el Sistema de
informacion de las plantas de Espafia (Anthos)”. Asimismo, se ha llevado a cabo una prospeccién
botanica de la zona de ocupacién, y no se ha observado ninguna de las especies protegidas
inventariadas.

e Fauna

De todas las especies listadas en el catdlogo faunistico, se consideran sensibles aquellas que tienen a
nivel legal un grado de proteccion igual o superior a "Vulnerable" segin el Catdlogo Espaiol de
Especies Amenazadas o quedan contempladas en otra legislacidn. Las especies sensibles son las
siguientes: Galdpago leproso (Mauremys leprosa), Aguila culebrera (Circaetus gallicus), Aguila
perdicera (Aquila fasciata), Aguila calzada (Aquila pennata), Halcén peregrino (Falco peregrinus),
Milano negro (Milvus migrans), Aguilucho palido (Circus cyaneus), Buitre leonado (Gyps fulvus), Buho
real (Bubo bubo), Chotacabras europeo (Caprimulgus europaeus), Crialo europeo (Clamator
glandarius), Martin pescador (Alcedo atthis), Chova piquirroja (Phyrrocorax phyrrocorax), Avetorillo
comun (Ixobrychus minutus), Totovia (Lullula arborea), Cogujada montesina (Galerida theklae), Bisbita
campestre (Anthus campestris), Collalba negra (Oenanthe leucura), Curruca rabilarga (Sylvia undata),
Curruca tomillera (Sylvia conspicillata), Escribano hortelano (Emberiza hortulana), Nutria (Lutra lutra),
Artimelia latreillei, Coenagrion caerulescens, Sympetrum flaveolum, Trochoidea trochoides, Xerocrassa
montserratensis, Lucanus cervus, Cerambyx cerdo, Euplagia quadripuntaria,

e Espacios naturales de interés

El Unico espacio de Red Natura 2000 que se podria ver afectado directamente por las actuaciones del
proyecto es la ZEC y ZEPA ES5110012 Montserrat-Roques Blanques- Riu Llobregat.

Asimismo, en el ambito de estudio existen varios espacios catalogados de interés natural. Se trata de
Roques Blanques, Montserrat, Riu Llobregat, Valls de I’Anoia, Riera de Clariana, Muntanyes de |'Ordal
y el Sistema prelitoral central —todos ellos Lugares de Importancia Comunitaria- y la Muntanya de
Montserrat, declarada ademas Reserva Natural y Parque Natural.
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MEMORIA

Paisaje

Seguln los catdlogos de paisaje del Observatori del Paisatge de Catalunya, las unidades de paisaje

presentes en la zona de estudio son las siguientes:

O

O

@)

e Patrimonio cultural

Se ha realizado la consulta de los bienes existentes en todos los municipios del ambito de estudio, y se
ha realizado una prospeccion arqueoldgica de la zona de ocupacién. A continuacidn, se enumeran

Conca d'Odena

Valls de I'Anoia

Montserrat

Pla de Montserrat

Sant Llorenn del Munt i I'Obac - El Cairat

Xaragalls del Vallts

aquellos elementos catalogados existentes dentro del dmbito de estudio.

PATRIMONIO ARQUITECTONICO

N2 Nombre Proteccion
1 Aquieducte Pont Gran (Igualada / Odena) BCIL
4 Moli de Can Roca (Odena) BC
5 Can Francoli de la Pujada (Castelloli) BC
6 Cal Llucia de les Parres (Castelloli) BC
11 Pont de Can Roca (Odena) CEA
12 Oficines del camp d’aviacié de la Republica (Odena) CEA
13 Refugi menor del camp d’aviacié de la Republica (Odena) CEA
14 Cal Marqués (Odena) CEA
4 (22 informe) El Raco (Castelloli) BPU
2 Mas la Cova (El Bruc) BCIL
7 Can Pascual (Els Hostalets de Pierola) BC
8 La casa Nova 1 (Els Hostalets de Pierola) BC
9 La casa nova 2 (Els Hostalets de Pierola) BC
16 Pont antiga carretera B-231 (Esparreguera) CEA
17 Antic pont sobre la riera Magarola (Abrera) CEA
PATRIMONIO ARQUEOLOGICO
N2 Nombre Proteccion
18 La Caseta (PK 8350 de I'autovia Barcelona-Lleida) (Igualada) BC
19 Valldaura (lgualada) BC
20 Guixera de Can Masarnau (Odena) BC

PATRIMONIO ARQUEOLOGICO

Ne Nombre Proteccion
21 Carretera d’Igualada a Odena (Odena) BC
22 Sitja a la Carretera entre Igualada i Odena (Odena) BC
23 Forn a la carretera entre Igualada i Odena (Odena) BC
24 A prop del Centro Reto o les Planes de Can Marqueés (Odena) BC
25 Cadena del Mallol (Odena) BC
26 Trencall del cami de les Coves de la Font del Ferro (Castelloli) BC
27 (22 informe) Jaciment paleontologic del Bruc (Castelloli) BC
10 (22 informe) Jaciment del Cingle del Colze (El Bruc) ZEA
28 Can Mata (El Bruc) ZEA
27 Poligon Barceloneés (Abrera) BC

e Vias pecuarias

Existen tres vias pecuarias en el ambito de estudio, que se corresponden con las veredas:

o Cams de Sant Jaume

o Cams de Mediona al Bruc

o La Carral-Camr ral d'Aragon

Todas ellas pertenecen al término municipal de Piera, y se hallan fuera de la trayectoria del trazado.

Proyecto de actuaciones preventivas, protectoras y correctoras

En el anejo de integracion ambiental se describen las medidas previstas para reducir o eliminar los
efectos ambientales negativos significativos que pueda causar el Anteproyecto objeto de estudio.

En primer lugar, se detallan las medidas preventivas de caracter general:

e Vigilancia ambiental.

e Programacion de las tareas ambientales y la actividad de obra.

e Restricciones a la ubicacién de instalaciones auxiliares, préstamos y vertederos, temporales o

permanentes.

e Evitar la apertura de nuevos caminos de obra.

A continuacién, se presenta la tabla resumen en la que se establece la correspondencia entre los
elementos medio potencialmente afectados y las actuaciones preventivas y correctoras previstas.
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MEMORIA

ELEMENTO

MEDIDAS PREVENTIVAS Y CORRECTORAS ADOPTADAS

CALIDAD DEL AIRE

Medidas preventivas a realizar durante las operaciones de carga y descarga, movimientos de
magquinaria y personal de obra

Medidas de disefio de la infraestructura para su adaptacién al cambio climatico

CALIDAD ACUSTICA

Medidas generales para minimizar las emisiones por ruido producidas por la circulacion de
vehiculos y los trabajos con maquinaria pesada

Instalacién de pantallas acusticas en aquellos puntos en que se superen los umbrales maximos de
ruido marcados por la Ley, segun el estudio realizado

CALIDAD LUMINICA

Medidas de colocacidn de luminarias en fase de obras
Requerimientos a cumplir por los elementos de iluminacidon en fase de explotacién

ELEMENTO MEDIDAS PREVENTIVAS Y CORRECTORAS ADOPTADAS
Definicion de zonas de exclusion para la ubicacion de instalaciones auxiliares de obra temporales
y permanentes
Medidas de prevencion y correccidn descritas para los demas elementos del medio
ESPACIOS

NATURALES DE
INTERES

Marcado individual del arbolado durante el jalonamiento
Limitacion al cronograma de obras.
Minimizacion del efecto barrera.

En la restauracion de los habitats de interés comunitario afectados, se tendra en cuenta el trabajo
"Bases ecoldgicas preliminares para la conservacion de los tipos de habitats de interés comunitario

GEOLOGIAY
GEOMORFOLOGIA

Control de la superficie de ocupacion
Control de los movimientos de tierras
Acondicionamiento de las nuevas formas del relieve

EDAFOLOGIA

Replanteo y sefializacion

Cerramiento temporal rigido

Limitacidn temporal de la ocupacion

Ocupacion de las instalaciones y elementos auxiliares
Reduccién del riesgo de erosion sobre los suelos
Gestion de la tierra vegetal

Regeneracion de suelos

Prevencion de la contaminacion de los suelos
Tratamiento de suelos contaminados

FAUNA

Control de la superficie de ocupacion

Adaptacién del cerramiento perimetral de la infraestructura para jabali
Medidas protectoras para quirdpteros

Instalacidn de dispositivos de escape

Medidas de permeabilidad faunistica

Pantallas anticolision en viaductos

Control de vertidos

Prospeccidn de fauna

HIDROLOGIA,
HIDROMORFOLOGIA
E HIDROGEOLOGIA

Medidas en zonas de instalaciones

Control de vertidos

Filtros de sedimentos y sistemas de control de arrastres
Balsa de decantacidn en viaductos

Tratamiento y gestion de residuos

Gestion de aguas residuales y vertidos

Medidas de proteccidn de las aguas subterraneas

PATRIMONIO
CULTURAL

Prospecciones arqueoldgicas previas

Incorporacion de todos los elementos de patrimonio cultural a la cartografia de Proyecto
Seguimiento arqueoldgico intensivo

Balizamiento perimetral de elementos patrimoniales

Documentacidon de elementos afectados directamente por las obras

Medidas especificas concretas para los principales elementos patrimoniales afectados: evitar
afecciones, delimitar yacimientos, excavaciones, documentacion exhaustiva, etc.

VIAS PECUARIAS

Criterios para la restauracién vegetal

VEGETACION

Prospeccién floristica

Minimizacidn de las superficies de ocupacidn proyectadas
Establecimiento de zonas excluidas

Elaboracion y ejecucidn de Plan de prevencion y extincién de incendios

Sefializacion y cerramiento de la ocupacion del trazado (incluidas instalaciones auxiliares y
accesos)

Riegos de control de emisién de polvo y particulas.

Restauracién de la zona alterada utilizando especies autdctonas propias de las series de
vegetacion definidas en la zona

Trasplantes de especies arbdreas o arbustivas de flora protegida

Colecta de germoplasma (semillas, esquejes, tubérculos) y propagacion de especies herbaceas de
flora protegida

Eliminacidn de especies exoticas invasoras
Medidas destinadas a minimizar la propagacion de especies invasoras
Restauracién ecoldgica del doble de la superficie de HIC afectados

PAISAJE Criterios para la integracion paisajistica de las obras y de las medidas correctoras
Criterios para el mantenimiento de la vegetacidn implantada y zonas restauradas
Aprobacion de un plan de emergencia en el que se valoren las situaciones de riesgo y las medidas
a desarrollar en caso de accidente y de incidente
. Restitucion de servidumbres y mantenimiento de la permeabilidad territorial y reposicién de
POBLACION

servicios
Sefializacion y ejecucidn de un plan de rutas durante las obras
Compensacién econémica de los propietarios expropiados

PRODUCTIVIDAD

Control de la superficie de ocupacion

SECTORIAL Control de los movimientos de maquinaria
CONSUMO DE La minimizacion de este impacto se lleva a cabo, principalmente, a nivel de proyecto constructivo
RECURSOS por lo que no es necesario proponer medidas especificas para fase de construccion

GENERACION DE
RESIDUOS

Limpieza general de todas las zonas de actuacién
Gestion de residuos de construccion y demolicion
Buenas practicas en la gestion de los residuos de obra
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MEMORIA

Programa de vigilancia ambiental

Durante las obras y el periodo de garantia se prevé la realizaciéon de una serie de controles con objeto
de verificar el cumplimiento y la eficacia de las medidas previstas.

Las actuaciones de vigilancia ambiental se desarrollardn durante toda la duracién de las obras y
durante los tres afios siguientes al Acta de Recepcidn de la obra.

El control se llevard a cabo mediante el seguimiento de indicadores que proporcionan la forma de
comprobar, en la medida de lo posible, de manera cuantificada y simple, la realizacién de las medidas
previstas y sus resultados.

4.21. EXPROPIACIONES

En el “Anteproyecto y Estudio de Viabilidad de Adecuacion, Reforma y Conservacion de la Autovia A-2.
Tramo: Igualada - Martorell. P.K. 550,6 al P.K. 585,5” se realiza una valoracidn previa sobre las parcelas
y clasificacién de los bienes o derecho a expropiar.

El area de estudio abarca los términos municipales de:
ANOIA:

— Jorba

— Odena

— lgualada
— Castelloli
— ElBruc

— Els Hostalets de Pierola
BAIX LLOBREGAT:

— Collbaté
— Esparreguera
— Abrera

— Martorell
4.21.1. Metodologia

Se expropia el pleno dominio de las superficies que constituyan la zona de dominio publico, los
terrenos ocupados por las propias carreteras del Estado, sus elementos funcionales y una franja de
terreno a cada lado de la via de 8 metros de anchura en autopistas y autovias y de 3 metros en
carreteras convencionales, carreteras multicarril y vias de servicio, medidos horizontalmente desde la
arista exterior de la explanacion y perpendicularmente a dicha arista.

A efectos de cumplir el articulo 29 de la Ley de Carreteras, se adopta el criterio de medir 10 m desde
la arista exterior de la explanacidon (en lugar de 8 m, como establece la Ley desde el borde de cuneta)
para estimar el limite de expropiacién, con objeto de tener en cuenta la ocupaciéon adicional de las
cunetas de guarda y de pie de terraplén (8 m de zona de dominio publico + 1 m de cuneta + 1 m de
separacion entre el limite del terraplén o desmonte y el borde interior de la cuneta).

La fijacidon de la linea perimetral de la expropiacion con relacidn a la arista exterior de la explanacion
gueda estrictamente definida en los planos.

Se define como imposicion de servidumbre, las correspondientes franjas de terrenos sobre los que es
imprescindible imponer una serie de gravdmenes, al objeto de limitar el ejercicio del pleno dominio
del inmueble.

Estas franjas de terreno adicionales a la expropiacién tienen una anchura variable, en funcién de la
naturaleza u objeto de la correspondiente servidumbre.

En el presente anteproyecto, se establecen servidumbres derivadas de la reposicion de servicios
afectados de abastecimiento, saneamiento, alumbrado, electricidad, gas y telefonia.

Se definen de este modo aquellas franjas de terrenos que resultan estrictamente necesarios ocupar,
para llevar a cabo, la correcta ejecucién de las obras contenidas en el proyecto y por un espacio de
tiempo determinado, generalmente coincidente con el periodo de finalizacién de ejecucion de las

mismas.

Dichas franjas de terreno adicionales a la expropiacion tienen una anchura variable segun las
caracteristicas de la explanacion, la naturaleza del terreno y del objeto de la ocupacién. Dichas zonas
de ocupacidn temporal se utilizaran, entre otros usos, principalmente para instalaciones de obra,
acopios de tierra vegetal, depdsitos de materiales y en general para todas cuantas instalaciones o
cometidos sean necesarios para la correcta ejecucion de las obras contempladas.

Se realiza un estudio de los distintos tipos de terrenos afectados atendiendo al uso catastral del suelo.
Una vez definidos los tipos de usos y aprovechamientos que aparecen en los terrenos incluidos en el
area de estudio, se procedera a confeccionar los cuadros explicativos correspondientes.
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MEMORIA
4.21.2. Superficies afectadas
Las superficies afectadas por término municipal y tipo de afeccién son las que se relacionan a
continuacion:
TERMINOS MUNICIPALES EXPROPIACION SERVIDUMBRE (')I'E;PPAOCFIST
ABRERA 36.636 825 250
CASTELLOLI 428.115 12.930 2.100
COLLLBATO 269.225 4.849 854
EL BRUC 325.116 15.333 5.340
ELS HOSTALETS DE PIEROLA 199.018 4.067 1.725
ESPARREGUERA 229.261 9.608 1.380
IGUALADA 4.081 187 17
JORBA 55 0 0
MARTORELL 819 0 0
ODENA 825.128 12.052 1.562
USOS DEL SUELO POR TERMINO MUNICIPAL (m?)
. Dominio | Huerta ELENC ELELC Monte | Olivos Pinar Frutales | Viia Arboles de | Almendro Suelo sin | Almacén
TERMINOS MUNICIPALES T e Improductivo Iabradll'o Labradio el secano Pastos maderable | secano | secano ribera secano Deportivo | Industrial | Residencial edif. Estac. !
regadio secano
ABRERA 11.717 7 240 0 3.047 1.476 0 0 4,223 0 0 0 966 0 11.699 257 4.079 0
CASTELLOL| 14.326 1.020 4.831 1.473 245.894 41.501 0 11.871 71.937 0 2.229 0 44.452 11 47 257 3.296 0
COLLLBATO 37.932 0 19.332 0 19.398 9.672 60.045 16.638 76.784 12 0 4764 20.382 0 0 0 9.969 0
EL BRUC 46.218 0 1.590 0 2.725 93.582 0 70.799 110.457 1.996 0 1.278 0 12.823 136 3.529 656
ELS HOSTALETS DE PIEROLA 29.900 0 763 0 74.503 23.447 0 0 41.348 0 0 0 0 0 0 0 34.849 0
ESPARREGUERA 33.450 0 38.039 2.467 12.323 50.007 | 27.212 9.225 12.075 0 30.039 0 12.309 944 3.888 175 4.934 3.162
IGUALADA 2.196 0 11 0 553 420 0 0 225 0 0 0 0 0 0 880 0
JORBA 0 0 50 0 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
MARTORELL 819 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
ODENA 282.010 4.273 9.654 0 271.033 | 145.015 | 6.750 7.379 71.396 0 0 0 41.203 0 0 29 0 0
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4.21.3. Criterios de valoracion

Para la valoracién de los bienes y derechos afectados se aplicard la normativa legal vigente, en especial
la contenida en el RD legislativo 7/2015, de 30 de octubre y el RD 1492/2011, de 24 de octubre, asi
como lo contenido en la Ley de Expropiacion forzosa.

Se han adoptado los valores medios para cada tipo de aprovechamiento, comunes a todos los términos
municipales afectados teniendo en cuenta los precios medios del entorno de la actuacion, para el caso
de suelos rusticos, en suelos urbanos, sin embargo, se ha tenido en cuenta para establecer los precios
medios, la distancia a Barcelona de cada uno de los términos municipales incluidos en este

anteproyecto.
. £ OCUPACION | EDIFICACIONES
TERMINOS MUNICIPALES | EXPROPIACION | SERVIDUMBRE TEMPORAL AFECTADAS TOTAL
ABRERA 2.208.566,50 65.118,00 3.604,00 0,00 2.277.288,50
CASTELLOLI 2.691.790,50 61.140,60 1.403,60 261.050,00 3.015.384,70
COLLLBATO 2.831.778,10 12.024,42 622,20 0,00 2.844.424,72
EL BRUC 2.524.561,00 216.429,30 1.804,66 4.071.200,00 6.813.994,96
ELS HOSTALETS DE PIEROLA 3.953.530,00 99.255,90 6.118,65 0,00 4.058.904,55
ESPARREGUERA 2.855.835,50 90.796,80 2.364,50 322.320,00 3.271.316,80
IGUALADA 102.127,50 175,20 8,50 0,00 102.311,20
JORBA 29,00 0,00 0,00 0,00 29,00
MARTORELL 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
ODENA 2.933.728,00 39.439,20 706,40 22.650,00 2.996.523,60
25.380.178,03 €
30% IMPREVISTOS 7.614.053,41 €
TOTAL 32.994.231,44 €

POR ULTIMO Y MUY ESPECIALMENTE HA DE SIGNIFICARSE DE MODO EXPRESO, QUE LAS CANTIDADES
DETERMINADAS ANTERIORMENTE SON EXCLUSIVAMENTE PARA USO Y CONOCIMIENTO DE LA
ADMINISTRACION, Y QUE NECESARIA E INELUDIBLEMENTE HABRAN DE AJUSTARSE Y CONCRETARSE,
DE CONFORMIDAD CON EL MANDATO Y JURISPRUDENCIA CONSTITUCIONAL, EN CADA CASO Y PARA
CADA FINCA AFECTADA, EN EL PRECEPTIVO EXPEDIENTE EXPROPIATORIO QUE FORZOSA Y
NECESARIAMENTE HABRA DE INCOARSE.

4.22. AFECCIONES AL TRAFICO

El estudio de afeccidn al trafico tiene por objeto estudiar las conexiones y desvios provisionales a
realizar en las distintas actuaciones a realizar en el tramo de autovia analizado en el presente
“Anteproyecto de Adecuacion, Reforma y Conservacion del corredor Nordeste. Tramo: Igualada-
Martorell”, a efecto de dar solucién a la continuidad del trafico mientras se ejecutan las distintas obras
de mejora.

Para conseguir ese objetivo, primero se enumeran las distintas actuaciones a realizar junto con su
ubicacién en el trazado, para asi poder definir las fases de obra de que constard cada actuacién, asi
como sus correspondientes desvios y sefializacién de obra necesaria.

4.22.1. Actuaciones a realizar

A grandes rasgos, las diferentes actuaciones a realizar, clasificadas segun el tipo de actuacién a realizar,
son:

e Cambio de la seccidn transversal actual por una nueva seccién de tres carriles por sentido,
incluyendo las remodelaciones de accesos y vias de servicio necesarias.

e Extendido en todo el ancho de la calzada 3 cm de mezcla bituminosa discontinua en caliente
tipo BBTM 11 B con betin modificado con polimeros tipo PBM 45/80 65, previo extendido de
un riego de adherencia modificado.

e Adecuacion de peraltes.

e Ampliacion del radio de curvatura de alguna curva, con la correspondiente modificacién en
planta del trazado de acuerdo a la Norma 3-1 IC "Trazado".

e Variantes de trazado:
o Variante de Can Pala y Castelloli.
o Variante de los viaductos del Bruc.
o Variante de Collbaté
e Tuneles del Bruc:
o Tercer tubo sentido Lleida de 3 carriles

o Los dos tubos existentes se utilizaran en sentido Barcelona, por lo que el tubo sentido
Lleida (tubo 2) cambiara de sentido. Ambos se quedaran con dos carriles.

o La seccidn del tubo sentido Barcelona (tubo 1), que en la actualidad tiene 3 carriles,
pasard a tener en 2 modificando la seccion transversal y aumentando el ancho de las
aceras, sin necesidad de hacer trabajos adicionales. Sera necesario renovar alguna de
sus instalaciones.

o En el sentido Lleida actual, como se ha mencionado cambia de sentido y se mantiene
con 2 carriles. Esta previsto realizar un revestimiento de hormigén armado y la
actualizacién o cambio de alguna de sus instalaciones.

En los siguientes cuadros se ve qué secciones son las existentes actualmente en el trazado de la Autovia
A-2 en el tramo entre Igualada y Martorell, referenciado a los puntos kilométricos del proyecto, para
conocer en qué zonas se debera realizar la ampliacion del tercer carril y en qué sentido.
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CALZADA DERECHA (Sentido Barcelona)
A (CETIE N2 Carriles
P.K. ini P.K. final Longitud (m) actuales en F— Actuacion a realizar
calzada
550+600 | 551+234 634 2 2 Renovacién del firme
5514234 | 552+400 1.166 Modificacién de radio en curva
552+400 | 552+500 100 2 Ampliacién de 2 a 3 carriles
5524500 | 552+700 200 3 4 Ampliacion de 3 a 4 carriles
552+700 | 553+510 810 Modificacién de radio en curva
5534510 | 553+700 190 2 3 Ampliacion de 2 a 3 carriles
553+700 | 553+900 200 3 3 Ampliacién de 3 a 3 carriles (arcén)
553+900 | 554+000 100 2 3 Ampliacion de 2 a 3 carriles
554+000 | 555+090 1.090 Modificacién de radio en curva
555+090 | 555+780 690 2 3 Ampliacién de 2 a 3 carriles
5554780 | 556+500 720 2 4 Ampliaciéon de 2 a 4 carriles
556+500 | 556+725 225 2 3 Ampliacion de 2 a 3 carriles
5564725 | 5624225 5.500 Variante de trazado
562+225 | 562+600 375 3 4 Ampliacion de 3 a 4 carriles
562+600 | 563+100 500 3 Ampliacién de 3 a 3 carriles (arcén)
563+100 | 563+734 634 Modificacién de radio en curva
563+734 | 564+000 266 3 3 Ampliaciéon de 3 a 3 carriles (arcén)
564+000 | 565+110 1.110 3 3
565+110 | 565+630 520 3 3 Ampliaciéon de 3 a 3 carriles (arcén)
565+630 | 568+200 2.570 Variante de trazado
568+200 | 569+100 900 2 3 Ampliaciéon de 2 a 3 carriles
569+100 | 569+800 700 2 3 Demolicion carril int.+Amp. 2 carril ext.
569+800 | 575+300 5.500 Variante de trazado
575+300 | 578+600 3.300 2 Ampliacién de 2 a 3 carriles
578+600 | 579+470 870 2 4 Ampliacién de 2 a 4 carriles
579+470 | 581+210 1.740 Modificacién de radio en curva
581+210 | 582+250 1.040 2 3 Demolicién carril int.+Amp. 2 carril ext.
5824250 | 582+570 320 2 5 Ampliacion de 2 a 5 carriles
582+570 | 583+050 480 3 5 Ampliacién de 3 a 5 carriles
583+050 | 583+500 490 3 3 Ampliacién de 3 a 3 carriles (arcén)
CALZADA IZQUIERDA (Sentido Lleida)
LHEIGLES N2 Carriles
P.K. ini P.K. final Longitud (m) actuales en A Actuacion a realizar
calzada

550+600 550+750 150 3 3 Ampliacion de 3 a 3 carriles (arcén)
5504750 5504900 150 2 3 Ampliacion de 2 a 3 carriles
550+900 552+400 1.500 Modificaciéon de radio en curva
552+400 5524700 300 2 3 Ampliacion de 2 a 3 carriles
552+700 553+510 810 Modificaciéon de radio en curva
553+510 554+000 490 2 3 Ampliacion de 2 a 3 carriles

CALZADA IZQUIERDA (Sentido Lleida)

N2 Carriles N Carriles

P.K. ini P.K. final Longitud (m) actuales en B — Actuacion a realizar
calzada

554+000 555+090 1.090 Modificacién de radio en curva
555+090 555+460 370 2 3 Ampliacién de 2 a 3 carriles
555+460 556+270 810 2 4 Ampliacion de 2 a 4 carriles
556+270 556+500 230 3 3 Ampliacién de 3 a 3 carriles (arcén)
556+500 556+725 225 2 3 Ampliacion de 2 a 3 carriles
5564725 5624225 5.500 Variante de trazado
5624225 563+100 875 2 3 Ampliacion de 2 a 3 carriles
563+100 563+734 634 Modificacién de radio en curva
563+734 564+025 291 2 3 Ampliacién de 2 a 3 carriles
564+025 | 564+905 880 2 3
564+905 565+245 340 2 3 Ampliacién de 2 a 3 carriles
565+245 565+630 385 Modificacién de radio en curva
565+630 568+200 2.570 Variante de trazado
568+200 568+800 600 3 3 Ampliacién de 3 a 3 carriles (arcén)
568+800 | 569+800 1.000 3 3 Amp. de 3 a 3 carriles+Mod. Radio
569+800 5754300 5.500 Variante de trazado
575+300 | 576+970 1.670 3 3 Ampliacién de 3 a 3 carriles (arcén)
576+970 577+370 400 3 4 Ampliacién de 3 a 4 carriles
5774370 5774770 400 3 5 Ampliacion de 3 a 5 carriles
577+770 | 578+320 550 3 3 Ampliacién de 3 a 3 carriles (arcén)
578+320 579+176 856 2 3 Ampliacién de 2 a 3 carriles
579+176 579+470 294 2 4 Ampliacion de 2 a 4 carriles
579+470 581+210 1.740 Modificacién de radio en curva
5814210 582+138 928 2 3 Ampliacion de 2 a 3 carriles
582+138 582+548 410 3 3 Ampliacién de 3 a 3 carriles (arcén)
582+548 583+348 800 3 5 Ampliacién de 3 a 5 carriles
583+348 583+500 192 3 3 Ampliacién de 3 a 3 carriles (arcén)

En los tramos de autovia en los que se realice otra actuacion (variante, tramo de tunel o modificacion
de radio de curva) que supondra la ejecucién de un nuevo trazado en planta, no sera necesario llevar
a cabo la ampliacidon del tercer o cuarto carril, ya que la nueva Autovia A-2 discurrira por otro trazado

completamente nuevo y ya se ejecutara con la seccién adecuada.

4.22.2. Esquemas de circulacion asociados

A continuacion, se indican para las principales actuaciones a realizar los esquemas de circulacion
asociados a las fases constructivas descritas con mas detalle en el anejo N222 Afeccién al trafico:
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4.22.2.1. Ampliacion de calzada

Esta actuacién engloba el cambio de seccién transversal (ampliaciéon de calzada propiamente) y la
renovacion del firme, ya que su ejecucion es casi simultdnea.

Actualmente, en la totalidad del tramo de autovia objeto de Anteproyecto, las calzadas existentes son
de 2 o 3 carriles, mientras que, en el futuro trazado, habrd 3 o 4 carriles, dependiendo del tramo. Asi,
se divide esta actuacidn segun las diferentes ampliaciones a realizar, que son:

e Cambio de seccion de 2 a 3 carriles

e Cambio de secciéon de 3 a 3 carriles (ampliacidn de arcenes)

e Cambio de seccion de 2 a 4 carriles

e Cambio de seccion de 3 a 4 carriles

e Cambio de seccion de 3 a 5 carriles

En las siguientes tablas se indican los esquemas de sefnalizacion tomados de los ejemplos del Manual
de ejemplos de sefializacidn de obras fijas, que corresponden a cada una de las fases descritas
anteriormente:

Ampliacion de 2 a 3/4 carriles

FASE | Esquema Manual de ejemplos de sefializacion de obras fijas
1 3.4 Calzada con 2 carriles por sentido con mediana, con obras en la mediana
5 3va 33 Doble calzada con dos carriles con mediana, con la zona de obra ocupando
3y ) arcén y parte del carril derecho
Doble calzada con dos carriles con mediana, con la zona de obra ocupando
56y7 | 3.3mod . . e
arcén interior y parte del carril izquierdo
8Y9 3.7 Doble calzada con dos carriles con mediana, con obras ocupando la toda la
) calzada
Ampliaciéon de 3 a 3/4/5 carriles
FASE | Esquema Manual de ejemplos de sefializacion de obras fijas
Doble calzada con tres carriles con mediana, con la zona de obra en la
1,2y3 3.10 .
mediana
Doble calzada con tres carriles con mediana, con la zona de obra ocupando
1,2y3 3.13.1 , .
arcény el carril derecho
4vs 3.13.1 Doble calzada con tres carriles con mediana, con la zona de obra ocupando
¥ parcial con la zona de obra ocupando arcén interior y el carril izquierdo
Doble calzada con tres carriles con mediana, con obras ocupando la toda la
6y7 3.17 calzada

4.22.2.2. Modificacidon de radio en curvas

Las obras a ejecutar para la ampliacion de radios se dividen en 3 fases:
] FASE 1:

Durante esta fase, se mantiene la circulacion por las dos calzadas existentes, construyendo la nueva
calzada interior de la curva. Los puntos criticos seran las 2 conexiones con la calzada existente, y para
llevarla a cabo se invadira el arcén existente, por lo que se deberd sefalizar siguiendo el caso D-2 o
D-5 de la Instruccién 8.3-IC “Sefializacién de obras”.

Modificacién de radio en curva

N 5554090

Fig. 1. MOD-RAD-N®3. Fase |
= FASE 2:

En esta fase se da la circulacién en un sentido a través de la calzada interior de la variante (construida
en la Fase 1) y se mantiene el trafico de la calzada exterior por la calzada existente. De este modo se
puede construir la nueva calzada exterior. Al igual que en la Fase 1, los puntos criticos son los puntos
de enlace del nuevo trazado con el actual, que se sefializardn segin lo que corresponde a vias de
doble calzada con mediana con dos o tres carriles por sentido y obstaculo ubicado en la mediana
(caso D-4) u obstaculo en el arcén interior (D-3). Estos casos se balizaran igual que en el caso de
obstaculo en el arcén exterior, pero por el carril interior; por lo cual, el balizamiento sera igual al de
su fase precedente pero ubicado en el interior de la calzada. Este tipo de balizamiento, también se
ha usado en las fases 5, 6 y 7 de la ampliacion de calzada en el caso de 2 a 3 carriles.
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Modificacion de radio en curva

Fig. 2. MOD-RAD-N®3. Fase Il
= FASE 3:

Por lo general, en esta fase se van a efectuar las demoliciones de los tramos de la calzada existente
gue quedan fuera de uso.

Modificacian de radio en curva

Fig. 3. MOD-RAD-N®3. Fase Il

4.22.2.3. Variantes de trazado

Las variantes a realizar en el trazado actual de la Autovia A-2 en el tramo objeto de Anteproyecto se
considera una actuacién del mismo dmbito que una ampliacidn de radio de curva, ya que los Unicos
puntos conflictivos serdn las uniones del nuevo trazado con el actual. Estas, que se realizaran con el
mismo procedimiento constructivo, por lo que se deberan sefializar y balizar igual, ocupando la minima
superficie posible del actual trazado.

4.22.2.3.1. Variante de can Pala y Castelloli

La forma de proceder para su ejecucién serd tal que se construird primeramente el tronco en su
totalidad incluyendo el enlace del P.K. 556+725 y el del P.K. 562+225. Después, una vez ejecutado todo
el tronco del nuevo trazado, se dispondra a construir las uniones con el trazado existente, debiéndose
poner un correcto balizamiento y sefializacion segun lo especificado anteriormente.

4.22.2.3.2. Variante de viaductos del Bruc

Aligual que la anterior variante, para su ejecucion se procedera de tal modo que inicialmente se realice
la totalidad del eje de la variante, incluyendo el viaducto de la Cova del Sol, el de Cal Mata y el de la
Cova asi como el acceso/salida del punto kilométrico KM 567+700. Una vez realizado todo el eje del
nuevo trazado, se procedera a ejecutar los enlaces con la actual autovia, sefalizdndose segun lo
descrito en las ampliaciones de radios de curva.

4.22.2.3.3. Variante de Collbato

En la tercera variante, al igual que en las anteriores variantes se ejecutard en primer lugar la mayor
parte del trazado que no presenta afeccidn con la actual autovia, incluyendo los viaductos de Can
Dalmases 1 y 2. Una vez finalizada esta fase, se procedera a ejecutar las conexiones con la actual
autovia. En concreto, la conexién Oeste coincide con el enlace 571 El Bruc, mientras que en la conexion
Este, ademas del trafico del tronco de la autovia, se deberdn garantizar la continuidad de los
movimientos de los enlaces 575 de Collbatd y 576 de Esparreguera con la actual autovia.

4.22.2.4. Tuneles del Bruc

De las alternativas estudiadas, finalmente se ha optado por la construccion de un tercer tubo de 3
carriles sentido Lleida. Los dos tuneles existentes se adaptan dotdndoles a ambos de dos carriles y
unificando el sentido de circulacién hacia Barcelona y se proyecta un tercer tubo de tres carriles,
sentido Lleida. En esta solucion va a presentar una afeccion al trafico minima, ya que una vez ejecutado
el tercer tubo se va a poder cortar cualquiera de los tubos existentes, que funcionardn en sentido
Barcelona, desviando la circulacién al otro.

A continuacién se describen las fases constructivas:
FASE 1
Fase 1a:

Esta fase representa la construccion de la calzada 3 en su conjunto (autovia+tinel+falso tunel), al
tiempo que se mantienen la circulacion existente por la calzada 1 (3 carriles sentido Barcelona) y la
calzada 2 (2 carriles sentido Lleida)
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, TUNEL BOCA ESTE
TUNEL BOCA OESTE

Boca Oeste-3 [T

5044025 o

e e pEs DS TEE

Fig. 4. Tuneles del Bruc. Fase 1a
Fase 1b:

En esta subfase la circulacién se mantiene por las calzadas existentes, mientras que en la tercera

calzada, continuaran las obras de instalaciones en el interior de los tuneles:

e Boca Este-3
e oa Este— o —

ERET s, i

Boca Oeste-3 [T

LT TR

e [P EE - - ==

Boca Qeste-1

565+245

Fig. 5. Tuneles del Bruc. Fase 1b
FASE 2

En la fase 2, una vez concluidas las obras de la calzada 3, se desvia el trafico de la calzada sentido Lleida
a la nueva calzada, mientras que en la calzada 2 se acometen las obras de remodelacién y actualizacidn
de instalaciones, tanto en el interior como en el exterior del tubo 2, cuyo cierre es obligado debido a

los trabajos de revestimiento previstos.

En el siguiente esquema se plasma graficamente esta fase:

» TUNEL BOCA ESTE
TUNEL BOCA OESTE

Boca Este-3

Boca Oeste-3

-

15644025 o

lEoca Oeste-1

Fig. 6. Tuneles del Bruc. Fase 2

FASE 3
Fase 3a

En esta subfase se corta el trafico de la calzada 1 en sentido Barcelona para llevar a cabo las obras
previstas y se desvia a la calzada 2 (actual sentido Lleida), que ya estaria acondicionada para funcionar
en sentido Barcelona. Para el corte de la calzada se propone realizar el transfer a través del paso de
mediana mas cercano a la boca Oeste.

: TUNEL BOCA ESTE
TUNEL BOCA OESTE

R— — Boca Este-3
Boca Oeste-3 ISR ) : > IR
564+025 . a 5 B Boca Este-2 : .
Boca OCeste-2 7 - 565/-245
_— _ . — - JRE—
e Boca Este-1

Boca Oeste-1

Fig. 7. Tuneles del Bruc. Fase 3a

Fase 3b

. TUNEL BOCA ESTE
TUNEL BOCA OESTE

g e E— Boca Este-3
Boca Ocste-3 [T : = e — -
fh4x029 ) oo I Eoca Este-2 T .
Boca Qeste-2 ) — 555/-2A5 .

= _

Bl 5oca Oeste-1

Fig. 8. Tuneles del Bruc. Fase 3b
4.22.2.5. Enlaces

En el Anejo se han incluido las actuaciones a realizar y las fases constructivas particularizadas para cada
uno de los enlaces. Algunos enlaces se analizado de forma conjunta a otras actuaciones del tronco
como ampliaciones de radio o la ejecucidén de variantes y otros se han analizado de forma
independiente.

4.23. PLAN DE ACTUACIONES

Se presenta en el Anejo 21, Plan de actuaciones, una propuesta de planificacion de la ejecucion de las
obras del Anteproyecto, en cumplimiento del Articulo 233 de la Ley de contratos del sector publico,
por la que se transponen al ordenamiento juridico espafol las directivas del parlamento europeo y del
consejo, 2014/23/UE y 2014/24/UE, de 26 de febrero de 2014, de 26 de octubre de 2017.
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Teniendo en cuenta que lo mds probable es que la futura ejecucion de las obras se desarrolle a través
de varios proyectos de construccion, se ha realizado una propuesta de division del Anteproyecto en 5
proyectos. Son los siguientes:

Proyecto 1: del P.K. 550+600 al P.K. 556+830. Long. 6.230 m
Proyecto 2: del P.K. 556+830 al P.K. 561+940. Long. 5.110 m
Proyecto 3: del P.K. 561+940 al P.K. 569+390. Long. 7.450 m
Proyecto 4: del P.K. 569+390 al P.K. 575+980. Long. 6.590 m
Proyecto 5: del P.K. 575+980 al P.K. 583+500. Long. 7.520 m

A continuacién, se refleja el presupuesto estimado para cada uno de los proyectos, asi como la
duracidén estimada en el Anejo:

Presupuesto Duracion
Proyecto 1 48.548.286,71 € 24 meses
Proyecto 2 71.546.995,97 € 24 meses
Proyecto 3 123.133.154,79 € 36 meses
Proyecto 4 48.289.175,60 € 30 meses
Proyecto 5 77.725.598,30 € 36 meses

4.24. ESTUDIO DE RENTABILIDAD

El desarrollo de los cdlculos de rentabilidad econémica se ha realizado con base en el documento
"Recomendaciones para la evaluacién econdmica, Coste-Beneficio, de estudios y proyectos de
carreteras" publicado con fecha de octubre de 1990 por el Ministerio de Obras Publicas, Transportes
y Medio Ambiente (M.O.P.T.M.A.) y su ultima actualizacién de parametros del afio 2010. En dicho
documento se indican las pautas tedricas y valores mas relevantes de la evaluacion econdmica de
proyectos de carreteras.

Ademas, se han seguido las indicaciones de los siguientes documentos técnicos:

e “Nota de Servicio 3/2014 sobre prescripciones y recomendaciones técnicas relativas a los
contenidos minimos a incluir en los estudios de rentabilidad de los estudios informativos o
anteproyectos, de la Subdireccion General de Estudios y Proyectos”, del Ministerio de
Fomento, con fecha de abril de 2014.

e “The Economic Appraisal of Investment Projects at the EIB”, del Banco Europeo de Inversiones,
con fecha de marzo de 2013.

e “Guide to Cost Benefit Analysis of Investment Projects”, de la Comisidon Europea, con fecha de
diciembre de 2014.

El calculo de la rentabilidad se basa en la diferencia de costes entre la situacidn base y la alternativa
planteada. Se distinguirdn en el proyecto dos tipos de costes: los de proyecto y los de transporte.

Una vez calculados los costes de proyecto y los de transporte, se agregan todos los costes del escenario
con proyecto y se comparan con el escenario base, obteniendo mediante la diferencia de ambos, el
flujo de beneficios / costes que constituye la base del calculo de los indicadores de rentabilidad
econdmica del proyecto, tales como Valor Actualizado Neto (VAN), relacién coste-beneficio (B/C),
Periodo de Recuperacién de la inversidon (PRI) y Tasa Interna de Retorno (TIR).

4.24,1. Marco de partida
HORIZONTE TEMPORAL

Se ha contemplado un horizonte temporal de 24 afos, considerando 3 afios de ejecucién de obras y el
resto de explotacion.

Todos los valores monetarios quedan referidos al afio 2019 (precios constantes).
TASA SOCIAL DE DESCUENTO

Para la evaluacidn del presente proyecto se ha elegido utilizar una tasa de descuento del 3,0% de
acuerdo con la recomendacion de la Guia para el andlisis coste- beneficio de la Comisidn Europea para
el periodo 2014-2020.

4.24.2. Andlisis de costes

4.24.2.1. Costes de proyecto

Con base en las indicaciones dadas por el Banco Europeo de Inversiones en su manual “The Economic
Appraisal of Investment Projects at the EIB”, se ha utilizado un coeficiente corrector de mercado del
92%, el cual se aplicara sobre todos los costes del proyecto (inversiones y conservacién de la calzada).

Se consideran costes de proyecto los siguientes conceptos.

Anteproyecto y Estudio de Viabilidad de Adecuacién, Reforma y Conservacion de la Autovia A-2. Tramo: Igualada - Martorell. P.K. 550,6 al P.K. 585,5 Pag. n2 105



lllineco

MEMORIA

e Costes de Inversion

El presupuesto de inversion considerado para cada una de las actuaciones en el analisis
socioecondmico es aquel observado en el Anejo 25 Presupuesto de Inversidén, por un importe de
478.249.088€ (iva no incluido), el cual se vera corregido por el coeficiente corrector de mercado, salvo
las expropiaciones.

Ampliacion A2 Tramo
Igualada-Martorell

Presupuesto de Ejecucién Material 369.243.211 €
Gastos Generales 48.001.617 €
Beneficio Industrial 22.154.593 €
Presupuesto base de licitacion SIN IVA 439.399.422 €
Patrimonio Histdrico Espafiol 5.538.648 €
Programa de Vigilancia Ambiental 316.787 €
Expropiaciones 32.994.231 €
Presupuesto de Inversién 478.249.088 €

Siguiendo las indicaciones de la Nota de Servicio, se ha considerado un 3,75% adicional
correspondiendo a un 2% del presupuesto de licitacidn al coste de redaccidn del proyecto constructivo
y el 1,75% al coste de Asistencia Técnica a la Direccién de Obra.

No se han evaluado los costes de interrupcion que pudieran derivarse de la construccién.

Se ha estimado que la inversidn para la ejecucion de las obras se va a acometer en 36 meses, tal y
como indica el Anejo 21. Plan de Actuaciones, con un reparto del 15,18% el primer afio, un 50,76% el
segundo afio, y un 34,06% el tercero.

e Costes de operacion y mantenimiento
e Carreteras de dos calzadas

- Rehabilitacion: 279.783 €/km cada 8 afios
- Conservacion: 2.797 €/km el 1ler afio, creciendo linealmente hasta duplicarse en el
séptimo afio. Tras ello, en el octavo afio se adopta de nuevo el coste del ler afio y
crece linealmente hasta duplicarse en el decimocuarto afio; y asi sucesivamente
durante todo el periodo de analisis.
e Carreteras de dos calzadas, con tres carriles por sentido
- Rehabilitacion: 419.674 €/km cada 8 afios
- Conservacién: 4.896 €/km el ler afio, creciendo linealmente hasta duplicarse en el
séptimo afio. Tras ello, en el octavo afio se adopta de nuevo el coste del 1er afio y crece
linealmente hasta duplicarse en el decimocuarto afio; y asi sucesivamente durante
todo el periodo de analisis.
e Carreteras de dos calzadas, con cuatro carriles por sentido

- Rehabilitacién: 559.566 €/km cada 8 afios

- Conservacién: 6.995 €/km el ler afio, creciendo linealmente hasta duplicarse en el
séptimo afo. Tras ello, en el octavo afio se adopta de nuevo el coste del 1ler afio y crece
linealmente hasta duplicarse en el decimocuarto afio; y asi sucesivamente durante
todo el periodo de analisis.

e Carreteras de dos calzadas, con cinco carriles por sentido

- Rehabilitacion: 699.458 €/km cada 8 afios

- Conservacién: 9.093 €/km el ler afio, creciendo linealmente hasta duplicarse en el
séptimo ano. Tras ello, en el octavo afio se adopta de nuevo el coste del 1ler afioy crece
linealmente hasta duplicarse en el decimocuarto afio; y asi sucesivamente durante
todo el periodo de analisis.

4.24.2.2. Costes de transporte

Costes de Funcionamiento de los Vehiculos
Amortizacion

La Nota de Servicio 3/2014 propone tomar como referencia la siguiente férmula para estimar la
amortizacion por kildmetro de los turismos:

a utsicion
Paaquisicis
Kilémetros vida util

Camort =

Los costes de amortizacion diferenciados por turismos y vehiculos pesados ajustados al afio 2019 son
de 0.057 €/Km y 0.060 €/Km respectivamente.

Mantenimiento y Conservacion

Para vehiculos ligeros se calcula mediante la siguiente expresién:
Coste conservaciéon y mantenimiento = K v~ %** (€/veh-km).

El coeficiente K adquiere el valor de 0,335 €/km para vehiculos ligeros. En el caso de los vehiculos
pesados, el coste de mantenimiento por kildmetro se obtiene por un valor promedio actualizado de
0,14 €/km.

Consumo de Combustibles

Las férmulas utilizadas son las siguientes, con una pendiente media de 1,5%.

* Vehiculoligero € =117.58—-1.76 v+ 0.0121 v? + 24.09p — 0.47 vp + 0.00474 v?p
» Vehiculo pesado € =388.18 —7.32v + 0.07 v? + 101.28p + 0.0199 v p + 0.00785 v?p

Los precios de los combustibles que se han considerado son 0,606 €/litro de gasolina sin plomo y
0,633€/litro de gaséleo de automocidn, tomandose los datos a fecha de diciembre de 2019, que ofrece
el Ministerio de Industria, Energia, Turismo y Agenda Digital.
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Consumo de Lubricantes

El consumo de lubricantes esta relacionado directamente con el consumo de combustibles y
empiricamente responde al 1,2% del consumo de combustible en vehiculos ligeros y 0,8% en pesados.

Se ha actualizado el valor indicado en la Nota de servicio con el IPC al afio 2019 (clase carburantes y
lubricantes 0722), resultando un precio por litro de lubricante en 4,97 €/I.

Gasto de Neumaticos

De acuerdo con la Nota de Servicio 3/2014, se ha seguido la formulacién dada por la OCDE (1990) para
hallar el coste de la reposicién de los neumaticos:
__ Pneto atico) 12,66

Cneumsticos = % * (0,804 + T)
Se ha considerado un precio del juego de cuatro neumaticos de 285,7 € en vehiculo ligero (precio de
mercado para un juego de cuatro neumaticos de tipo 205-55 R16 91 V, el mads utilizado en Espaia
segln datos de la OCU), y de 3.611,70 € para un juego de seis neumaticos en vehiculo pesado (estudio
del Observatorio de costes de transporte de mercancias por carretera para un vehiculo de 2 ejes de
carga general).

Tiempo de Recorrido

El tiempo, como beneficio, es la consecuencia de las mejoras introducidas en la situacidn con proyecto
sobre la situacion actual y se calcula como una relacién entre el tiempo invertido y el valor de este.

Los valores de referencia en la cuantificacion del valor del tiempo se obtienen mediante la metodologia
utilizada en la Nota de Servicio 3/2014, que diferencia vehiculos ligeros y pesados.

Respecto a vehiculos ligeros, los datos de partida se toman del proyecto europeo HEATCO en el cual
se valoran los tiempos de trabajo y ocio para el afio 2002, los cuales han sido actualizados para el afio
2019 (actualizacion con el IPC publicado por el INE a diciembre de 2019). La Nota de servicio 3/2014
utiliza los valores del automdévil para Espafia a valor de PPA.

El reparto seglin motivo de viaje se extrae de la “Encuesta Movilia de las personas residentes en Espafia
2006-2007” del Ministerio de Fomento, en la que se indica que el 43% de los desplazamientos distintos
a los de la vuelta a la vivienda se deben a motivo de trabajo/estudio en dia laborable. El valor del
tiempo para vehiculos ligeros resulta de 23,86€/hora.

En relacién al valor del tiempo para vehiculos pesados se toman los datos del mismo estudio HEATCO
en relacidn a los ahorros de tiempo en Espafia para mercancias ajustado por PPA. Segun datos
obtenidos del Observatorio del Transporte de Mercancias por Carretera en el documento “Oferta y
demanda” de julio de 2019 y en el ultimo estudio del Observatorio de costes de transporte de
mercancias por carretera, de octubre 2019, se establece una carga media para vehiculos pesados de

7,08 toneladas. El valor del tiempo para vehiculos pesados actualizado a 2019 se establece en 32,91
€/h.

Seguridad viaria (accidentes)

En conformidad con el Anejo 07. Accidentalidad y Seguridad Vial, se han estimado los indices de
peligrosidad y de mortalidad de la autovia A-2 en el tramo objeto de andlisis en los Ultimos 5 afios
(2015-2019). En la tabla siguiente se muestran los promedios de los indices de peligrosidad vy
mortalidad:

Tabla 3. Promedio de los indices de mortalidad y peligrosidad. Periodo 2015-19

Mortalidad | Peligrosidad
| A-2 Tramo lgualada-Martorell 0,12 9,8

Fuente: Elaboracion propia

En cuanto al efecto de los accidentes, se considera que el coste de evitar una victima mortal es de
1.580.318 € (CM) mientras que un herido es de 247.207 € (CH) segun las indicaciones contenidas en el
ultimo de la DGT denominado “las principales cifras de siniestralidad en Espafia 2018”. Dichos valores
se han actualizado al aio 2019 mediante la evolucidn del PIB per capita.

Efectos ambientales

La nota de servicio 3/2014 aplica la metodologia de la herramienta CO2TA para la evaluacion de las
emisiones de CO; del trafico por carretera para monetizar el coste de emision. La férmula esta basada
en el consumo de carburante:

Q
12.011 4 1.008 1y ¢

Eqop = 44.011
se obtiene un valor de emisidon media de CO2 por kilémetro de 0,0001569 toneladas de CO2/km en
turismos y de 0,0001538 toneladas de CO2/km para vehiculos pesados.

4.24.3. Resultados y conclusiones del andlisis

A partir de las diferencias de costes, se calculan los flujos anuales de costes y beneficios, con los que
se obtienen los ratios de rentabilidad.

Actualizando los costes y beneficios anuales al primer afio de explotacién, y utilizando una tasa para el
descuento de flujos del 3,0%, se obtienen los indicadores de rentabilidad que se presentan a
continuacién.

Tabla 4. Indicadores de rentabilidad econémica

V.A.N. T.I.R. B/C P.R.l.
13.545.989 € 3,25% 1,03 Afio 16

Fuente: Elaboracion propia
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Desde el punto de vista del Coste-Beneficio, las actuaciones analizadas logran una TIR econdmica
superior a la tasa de descuento utilizada (3%), por tanto, ofrecen un VAN positivo, asegurando con ello
la rentabilidad del proyecto. La inversidn se recupera dentro del periodo de analisis.

En el caso de aplicarse la hipétesis de reduccidn de los indices de mortalidad y peligrosidad de un 25%,
tal y como se indicaba en el epigrafe de seguridad viaria, la TIR se veria incrementada hasta un valor
de 4,93%.

Como conclusidn final, y de acuerdo con lo expuesto en el desarrollo del estudio, se puede afirmar que
el proyecto resulta rentable en términos econdmico-sociales, ya que presenta unos ratios de
rentabilidad superiores al coste de oportunidad que tiene la sociedad (tipo de descuento social).

4.25. ANALISIS MULTICRITERIO

El andlisis multicriterio realizado tiene como objetivo, una vez completado el estudio individual de las
alternativas planteadas, analizar cada una de las soluciones propuestas, consiguiendo los parametros
suficientes para el establecimiento del nivel de impacto funcional, territorial, de rentabilidad y
medioambiental, generados por ellas mismas y todos los elementos funcionales que las conforman.
Con toda esta informacién traducida en valores y ponderada segun la importancia y condiciones de
contorno del analisis, se concluira de entre las alternativas propuestas la mds conveniente.

METODO PATTERN

Se han distinguido cuatro objetivos, cada uno de ellos integrado a su vez por un conjunto de criterios
a los que se les ha asignado pesos relativos dentro de su grupo. Los criterios considerados son:

1. Objetivo territorial

- Conectividad con la red existente.
- Permeabilidad territorial.

- Coordinacién con otros planeamientos.
2. Objetivo funcional

- Velocidad de planeamiento.
- Seguridad vial.
- Coordinacién planta-alzado.

- Afeccion al usuario.
3. Objetivo de rentabilidad o econémico
- Presupuesto de inversién.

- Costes de conservacién y mantenimiento.

4. Objetivo medioambiental

- Matriz de evaluacion. La valoracién ambiental de las alternativas se realizard a partir de las
conclusiones del estudio de impacto ambiental realizado.

Se han establecido indicadores para cada criterio, que se combinaran linealmente para obtener el
resultado o la nota de las alternativas en cada apartado. Con los valores de los indicadores para cada
alternativa se establecen unos escalados que convierten los resultados en valores de 1 a 10, haciendo
mas facil la comparacién entre alternativas.

A continuacion, se resumen los valores obtenidos para cada uno de los dos tramos estudiados. En el
Anejo n? 24, Analisis multicriterio se detallan cada uno de los indicadores empleados y como se llega
a este resultado.

4.25.1. TRAMO 2

4.25.1.1. Objetivo territorial

Conectividad con la red existente

Las dos alternativas realizan las mismas conexiones por lo que obtienen la misma puntuacién. Todas
ellas conectan con la carretera nacional N-lla y con la carretera convencional B-111. Ademds conectan
con la actual A-2 que serd reconvertida en un tramo urbano posteriormente.

Variables
Alternativa Indicador Valor
A B
ALTERNATIVA 1 15 15 1,00 10,00
ALTERNATIVA 2 15 15 1,00 10,00

Permeabilidad territorial

La valoracion obtenida bajo este criterio seria el siguiente:

Variables
Alternativa D caminos | D pasos Indicador Valor
Longitud Caminos Pasos
ALTERNATIVA 1 2,990 9 6 3,01 2,01 9,00 9,00
ALTERNATIVA 2 2,988 9 6 3,01 2,01 9,00 9,00

Las dos alternativas son coincidentes en valoracidon ya que coinciden en el nimero de caminos
interceptados y se proyectan el mismo nimero de pasos.
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Coordinacién con otros planeamientos

Ambas alternativas tienen afeccién a zonas de Suelo Urbano y Suelo Urbanizable siendo ligeramente
menor esta afeccion en la Alternativa 1.

Variables
Alternativa Indicador Valor
S.U. S.URBZ. S.N.U.
ALTERNATIVA 1 4.035,00 1.655,00 227.703,00 1,18 9,77
ALTERNATIVA 2 4,504,00 1.822,00 246.841,00 1,19 9,76

Puntuacidn del objetivo territorial

Las puntuaciones que se han obtenido para cada uno de los criterios que conforman el objetivo
territorial se muestran en la siguiente tabla:

Conectividad con la red Coordinacion con otros

Permeabilidad territorial

existente planeamientos
Alternativa Valor | Ponderacién Total Valor | Ponderacién | Total | Valor | Ponderacién Total
ALTERNATIVA 1 | 10,00 0,20 2,00 9,00 0,40 3,60 | 9,77 0,40 3,91
ALTERNATIVA 2 | 10,00 0,20 2,00 9,00 0,40 3,60 | 9,76 0,40 3,91

A partir de estos valores se obtiene sumando, para cada una de las alternativas, el valor de este
objetivo:

Alternativa Objetivo territorial
ALTERNATIVA 1 9,51
ALTERNATIVA 2 9,50

Las Alternativas 1y 2 obtienen una puntuacion similar para el objetivo territorial.

4.25.1.2. Objetivo funcional

Velocidad de planeamiento

Las alternativas propuestas se han trazado con parametros amplios lo que permitirian alcanzar
velocidades tedricas altas.

Las puntuaciones obtenidas bajo este criterio serian las siguientes:

Variables
Alternativa Indicador Valor
V proyecto V tedrica
ALTERNATIVA 1 100,00 130,05 0,77 7,11
ALTERNATIVA 2 100,00 132,59 0,75 6,93

Seguridad vial

Se realizan a continuacién, algunos comentarios en relacién con cada uno de los indicadores que
permiten valorar el objetivo de Seguridad Vial:

Afeccion a la red en la conexidn. En las Alternativas 1y 2 las conexiones iniciales y finales son entre
carretera de calzadas separadas y carretera de calzadas separadas, se da continuidad en todas a la
autovia A-2. En este caso este criterio no es diferenciador entre las alternativas propuestas. Todas
se valoran con un 10, ya que supone la continuidad con los tramos contiguos.

Afeccion a la red circundante. Con este criterio se penaliza por igual a ambas alternativas ya que
ambas propuestas tienen el mismo porcentaje de red coincidente. Su porcentaje con respecto a la
longitud total de la alternativa y el valor que toma el indicador se resumen en la siguiente tabla:

Alternativa | Porcentaje | Indicador 1-2
Alternatival| 59,20% 7,04
Alternativa2 | 59,20% 7,04

Posibles obstdculos en los mdrgenes de la carretera. Analizadas las longitudes de tunel, enlaces y
estructuras, desmontes sin cuneta de seguridad y terraplenes de mds de 3 m, se calcula el indicador
dando distintos pesos a cada una de las longitudes anteriores. Se resume en la siguiente tabla:

Tunel Estructura Desmonte Terraplén
Alternativa Total | Indicador 2-1
Peso % Peso % Peso % Peso %
Alternativa 1 3 0% 2 26,76% 1 8,36% 1 0,00% 8,84 9,12
Alternativa 2 3 0% 2 26,76% 1 3,61% 1 0,00% 8,16 9,18

Deslumbramientos en conduccion nocturna. La longitud de cada alternativa en la que se ha
detectado la posibilidad de deslumbramiento se muestra en la tabla siguiente junto con el valor
que toma el indicador en cada caso.

S T

Alternativa G p05|b|I|'dad = Indicador 2-2
deslumbramientos

Alternativa 1 33,44 6,66

Alternativa 2 33,47 6,65

Cambio de curvatura vertical (VCCR). Los valores obtenidos de VCCR para cada alternativa y el
correspondiente valor de su indicador se resumen en la siguiente tabla:

Alternativa VCCR Indicador 3-1
Alternativa 1 4,18 5,82
Alternativa 2 4,18 5,82
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- Perfil de velocidades de operacion. Hecho el andlisis de velocidades de operacidn, los tramos en
los que se detecta una consistencia regular o mala se resumen en la siguiente tabla junto con el
valor que toma el indicador para dicho pardmetro.

5 . -

Alternativa % con consistencia regular Indicador 3-2
o mala

Alternativa 1 0 10,00

Alternativa 2 0 10,00

- Indice de reaparicién del trazado (Irt). Del estudio de este indice se obtiene el porcentaje de
longitud en los que Irt es superior a 25. Se resumen en la siguiente tabla junto con el valor que
toma el indicador.

Alternativa % con Irt > 25 Indicador 3-3
Alternativa 1 33,33 5,83
Alternativa 2 33,33 5,83

- Tipo de interseccion. En las Alternativas 1 y 2 existen intersecciones canalizadas como
intersecciones a distinto nivel. En la siguiente tabla se resume el valor del indicador.

Alternativa Interse.c -5 Inte_rsec Inte’r Sec Glorieta A dl.s tinto Indicador 4
canalizar canalizadas Semaforo nivel

Alternativa 1 0,00 4,00 0,00 0,00 4,00 6,25

Alternativa 2 0,00 4,00 0,00 0,00 4,00 6,25

Una vez analizados todos los indicadores, se obtiene un valor medio ponderado para cada alternativa
segun el criterio de Seguridad Vial.

Alternativa Criterio SV
Alternativa 1 7,10
Alternativa 2 7,10

Se observa que la clasificacion de las distintas alternativas desde el punto de vista de la seguridad vial
es el mismo para ambas alternativas. Por lo tanto, desde el punto de vista del criterio de la seguridad
vial no se puede elegir una de ellas.

Coordinacion planta-alzado

La puntuacion obtenida por las distintas alternativas para este criterio es el siguiente:

Variables
Alternativa Valor
I planta | alzado

ALTERNATIVA 1 4,48 6,82 5,41

Variables
Alternativa Valor
| planta | alzado

ALTERNATIVA 2 3,37 6,24 4,52

La Alternativa 1 obtiene una puntuacidén superior a la Alternativa 2 al mejorar los parametros en planta
y alzado.

Afeccidén al usuario

Desde el punto de vista de la afeccidn al usuario se obtienen los siguientes valores:

Alternativa Indicador Valor
ALTERNATIVA 1 1.998.162 9,40
ALTERNATIVA 2 1.998.162 9,40

Las Alternativas 1 y 2 afectan al usuario en las actuaciones relativas al Enlace 569, asi como en las
actuaciones de conexioén final del tramo con el trazado actual.

Puntuacién del objetivo funcional

Con la nota obtenida por Seguridad Vial y combinandola linealmente con un peso del 40% con los otros
3 indicadores se obtiene la puntuacion del objetivo funcional.

Velocidad de planeamiento Seguridad Vial
Alternativa Valor Pond. Total Valor Pond. Total
ALTERNATIVA 1 7,11 0,20 1,42 7,10 0,40 2,84
ALTERNATIVA 2 6,93 0,20 1,39 7,10 0,40 2,84
Coordinacion planta-alzado Afeccion al usuario
Alternativa Valor Pond. Total Valor Pond. Total
ALTERNATIVA 1 5,41 0,20 1,08 9,40 0,20 1,88
ALTERNATIVA 2 4,52 0,20 0,90 9,40 0,20 1,88

A partir de estos valores se obtiene sumando, para cada una de las alternativas, el valor de este

objetivo:
Alternativa Objetivo funcional
ALTERNATIVA 1 7,22
ALTERNATIVA 2 7,01
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En general ambas alternativas son similares. Sin embargo, en lo relativo a la coordinacién planta-
alzado, la Alternativa 1 ha marcado una cierta diferencia con respecto a la Alternativa 2, lo que nos
permite diferenciarlas.

4.25.1.3. Objetivo econdmico

En este objetivo se tienen en cuenta los siguientes indicadores:

- Presupuesto de inversion.
- Costes de operacién y mantenimiento.

Presupuesto de inversion

Entre las alternativas de nuevo trazado la puntuacion de la Alternativa 1 es algo mejor debido a que su
presupuesto es comparativamente algo inferior al de la Alternativa 2.

Alternativa P.B.L. + IVA Valor
ALTERNATIVA 1 81.353.762,50 2,68
ALTERNATIVA 2 91.901.060,60 1,73

Costes de operacidon y mantenimiento

Considerando el coste de operacion y mantenimiento los valores de los indicadores obtenidos son:

Alternativa Coste (€) Valor
ALTERNATIVA 1 4.318.161,84 7,60
ALTERNATIVA 2 4.243.063,38 7,65

Puntuacién del objetivo econdmico

La puntuacion del objetivo econédmico coincide con el valor del indicador del Presupuesto de inversién,
previamente calculado:

Alternativa Objetivo econémico
ALTERNATIVA 1 4,16
ALTERNATIVA 2 3,51

La mejor alternativa en el cumplimiento de este objetivo es la Alternativa 1, seguida de la Alternativa 2,
de presupuesto de inversion bastante mayor.

4.25.1.4. Objetivo ambiental

Finalmente destacar que el objetivo ambiental, cuyos resultados se han extraido directamente del
Estudio de Impacto Ambiental, presenta los siguientes valores:

Alternativa Objetivo ambiental
ALTERNATIVA 1 7,10
ALTERNATIVA 2 7,10

Desde el punto de vista ambiental, las dos alternativas planteadas en este tramo son ambientalmente
viables, presentando ambas un comportamiento similar, que hace que todos los impactos generados,
tanto en fase de obra como en fase de explotacidn, presenten la misma magnitud. Esto se debe a que,
aunque desde el punto de vista cuantitativo pueden existir ligeras diferencias en las superficies de
afeccion, movimientos de tierras o taludes generados, éstas no son significativas.

En la fase de construccién, ambas alternativas presentan un Unico impacto severo, el correspondiente
a la afeccidn a la vegetacion y los habitats de zona, y 8 impactos moderados. En fase de explotacidn,
s6lo existen 4 impactos moderados, siendo los demas compatibles, favorables o nulos.

Por todo lo expuesto, se puede concluir que ambas alternativas son muy parecidas desde el objetivo
ambiental, debiéndose decidir su idoneidad en funcién de otros criterios.

4.25.1.5. Método Pattern

Integrando los cuatro objetivos de manera que cada uno de ellos represente un 25% de la puntuacion
total de cada alternativa se obtiene:

Alternativa Pattern
ALTERNATIVA 1 7,00
ALTERNATIVA 2 6,78

4.25.1.6. Andlisis de robustez y sensibilidad

La Alternativa 1 demuestra una robustez del 100%, es decir que en un 100% de las posibles
combinaciones de pesos de los 4 criterios basicos: medioambiental, econdmico, funcional y territorial
es favorable la Alternativa 1.

En cuanto a la sensibilidad, dentro del valor objetivo, la Alternativa 1 tiene una sensibilidad del 100%.

4.25.1.7. Conclusiones y propuesta de alternativa

La Alternativa 1 (Norte) es la mejor situada en el analisis realizado. La Alternativa 2 (Sur)constituye una
solucion similar desde el punto de vista territorial y ambiental. Sin embargo, la Alternativa 1 es superior
en los objetivos funcional y econémico.

A partir de los resultados del andlisis multicriterio y del estudio de robustez y sensibilidad se puede
concluir que para la actuacion del tramo 2 del autovia A-2 la alternativa éptima es la Alternativa 1.
Norte.

Ademas, el resultado analitico es coherente con el planteamiento de las Alternativas, puesto que
ambas son bastante similares, como refleja el resultado obtenido. Es el presupuesto el principal
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elemento diferenciador entre ambas alternativas al tener que proyectar estructuras de mayor
longitud, mayor complejidad técnica y generando un mayor consumo de recursos sin obtener mejoras
claras en el trazado, por lo que se considera que la Alternativa 1 es mas eficiente en todos los sentidos.

4.25.2. TRAMO 3

4.25.2.1. Objetivo territorial

Conectividad con la red existente

Las tres alternativas coinciden en dos de las conexiones realizadas. Todas ellas conectan con la
carretera nacional N-lla y con la carretera convencional B-112. Ademas la tercera alternativa conecta
con la actual A-2 que sera reconvertida en un tramo urbano posteriormente.

Variables
Alternativa Indicador Valor
A B
ALTERNATIVA 1 12 15 0,80 8,40
ALTERNATIVA 2 12 15 0,80 8,40
ALTERNATIVA 3 15 15 0,80 10,00
Permeabilidad territorial
La valoracidn obtenida bajo este criterio seria el siguiente:
Variables
Alternativa D caminos | D pasos Indicador Valor
Longitud Caminos Pasos
ALTERNATIVA 1 6,224 10 6 1,61 0,96 9,36 9,36
ALTERNATIVA 2 6,224 10 6 1,61 0,96 9,36 9,36
ALTERNATIVA 3 6,595 9 9 1,36 1,36 10,00 10,00

Las Alternativas 1 y 2 obtienen un valor algo inferior ya que existen algunas obras de paso que
realmente no lo son aunque se utilicen como tal y que se corresponden con Obras de drenaje
transversal, dada la peligrosidad que conlleva. En el caso de la Alternativa 3, se proyectan nuevos
pasos, de acuerdo con el nuevo trazado en variante.

Coordinacidon con otros planeamientos

La Alternativa 3 de nuevo trazado obtiene mejor puntuacién en este apartado, al ser menor la
ocupacion en la superficie de Suelo Urbano y Suelo Urbanizable. Las Alternativas 1y 2 son coincidentes
en trazado y por tanto en afeccidn a las superficies del planeamiento.

Variables
Alternativa Indicador Valor
S.U. S.URBZ. S.N.U.
ALTERNATIVA 1 211,00 6.113,00 |155.519,00 1,16 9,80
ALTERNATIVA 2 211,00 6.113,00 |155.519,00 1,16 9,80

MEMORIA
Variables
Alternativa Indicador Valor
S.U. S.URBZ. S.N.U.
ALTERNATIVA 3 13,00 8.499,00 |524.512,00 1,06 9,92

Puntuacidn del objetivo territorial

Las puntuaciones que se han obtenido para cada uno de los criterios que conforman el objetivo
territorial se muestran en la siguiente tabla:

Conectividad con la red - .. Coordinacion con otros
. Permeabilidad territorial .
existente planeamientos
Alternativa Valor | Ponderacion Total Valor | Ponderacién | Total | Valor | Ponderacidn Total
ALTERNATIVA 1 | 8,40 0,30 2,52 9,36 0,40 3,74 | 9,80 0,30 2,94
ALTERNATIVA 2 | 8,40 0,30 2,52 9,36 0,40 3,74 | 9,80 0,30 2,94
ALTERNATIVA 3 | 10,00 0,30 3,00 10,00 0,40 4,00 | 9,92 0,30 2,98

A partir de estos valores se obtiene sumando, para cada una de las alternativas, el valor de este
objetivo:

Alternativa Objetivo territorial
ALTERNATIVA 1 9,20
ALTERNATIVA 2 9,20
ALTERNATIVA 3 9,98

La Alternativas 3 obtiene mejor puntuacién en los tres criterios, al tratarse de un trazado en variante.

Las Alternativas 1y 2 coincidentes con el trazado actual coinciden en puntuacion desde el punto de
vista territorial.

4.25.2.2. Objetivo funcional

Velocidad de planeamiento

Las alternativas propuestas se han trazado con parametros amplios lo que permitirian alcanzar
velocidades tedricas altas.

Las puntuaciones obtenidas bajo este criterio serian las siguientes:

Variables
Alternativa Indicador Valor
V proyecto V tedrica
ALTERNATIVA 1 100,00 125,88 0,79 7,43
ALTERNATIVA 2 100,00 125,88 0,79 7,43
ALTERNATIVA 3 100,00 130,91 0,76 7,05

Anteproyecto y Estudio de Viabilidad de Adecuacién, Reforma y Conservacion de la Autovia A-2. Tramo: Igualada - Martorell. P.K. 550,6 al P.K. 585,5 Pag. n2 112



lllineco

MEMORIA

Seguridad vial

Se realizan a continuacién, algunos comentarios en relacién con cada uno de los indicadores que
permiten valorar el objetivo de Seguridad Vial:

- Afeccion a la red en la conexion. En las Alternativas 1, 2 y 3 las conexiones iniciales y finales son
entre carretera de calzadas separadas y carretera de calzadas separadas, se da continuidad en
todas a la autovia A-2. En este caso este criterio no es diferenciador entre las alternativas
propuestas. Todas se valoran con un 10, ya que supone la continuidad con los tramos contiguos.

- Afeccidn a la red circundante. Con este criterio se penaliza las actuaciones 1 y 2 ya que tienen
coincidencia total con el trazado actual de la A-2. La Alternativa 3 al ser variante adopta un mejor
valor del indicador. Su porcentaje con respecto a la longitud total de la alternativa y el valor que
toma el indicador se resumen en la siguiente tabla:

Alternativa | Porcentaje | Indicador 1-2
Alternativa 1 100% 5,00
Alternativa 2 100% 5,00
Alternativa 3 25% 8,75

- Posibles obstdculos en los mdrgenes de la carretera. Analizadas las longitudes de tunel, enlaces y
estructuras, desmontes sin cuneta de seguridad y terraplenes de mas de 3 m, se calcula el indicador
dando distintos pesos a cada una de las longitudes anteriores. Se resume en la siguiente tabla:

Tunel Estructura Desmonte Terraplén
Alternativa Total | Indicador 2-1
Peso % Peso % Peso % Peso %
Alternativa 1 3 0% 2 45,37% 1 11,25% 1 0% 14,57 8,54
Alternativa 2 3 100% 2 45,37% 1 49,81% 1 0% 62,94 3,71
Alternativa 3 3 0% 2 33,36% 1 36,39% 1 45,49% | 21,23 7,88

- Deslumbramientos en conduccion nocturna. La longitud de cada alternativa en la que se ha
detectado la posibilidad de deslumbramiento se muestra en la tabla siguiente junto con el valor
gue toma el indicador en cada caso. Para las alternativas 1y 2 este valor es superior al discurrir por
una zona con mayores desarrollos urbanos.

% con posibilidad de

Alternativa deslumbramientos Indicador 2-2
Alternativa 1 40,17 5,98
Alternativa 2 40,17 5,98
Alternativa 3 0 10,00

- Cambio de curvatura vertical (VCCR). Los valores obtenidos de VCCR para cada alternativa y el
correspondiente valor de su indicador se resumen en la siguiente tabla:

Alternativa VCCR Indicador 3-1
Alternativa 1 4,35 5,65
Alternativa 2 4,36 5,64
Alternativa 3 3,87 6,13

Perfil de velocidades de operacion. Hecho el analisis de velocidades de operacién, los tramos en
los que se detecta una consistencia regular o mala se resumen en la siguiente tabla junto con el
valor que toma el indicador para dicho pardmetro.

Alternativa % con con;i:rt:::ia regular Indicador 3-2
Alternativa 1 0 10,00
Alternativa 2 0 10,00
Alternativa 3 0 10,00

indice de reaparicién del trazado (Irt). Del estudio de este indice se obtiene el porcentaje de
longitud en los que Irt es superior a 25. Se resumen en la siguiente tabla junto con el valor que

toma el indicador.

Alternativa % con Irt > 25 Indicador 3-3
Alternativa 1 40 5,00
Alternativa 2 40 5,00
Alternativa 3 0 10,00

Tipo de interseccion. En las Alternativas 1, 2 y 3 existen intersecciones canalizadas como
intersecciones a distinto nivel. En la siguiente tabla se resume el valor del indicador.

Alternativa Interse‘c - sin Inte'rsec Inte’r sec Glorieta A di-s tinto Indicador 4
canalizar canalizadas Semaforo nivel

Alternativa 1 0,00 9,00 0,00 0,00 7,00 5,78

Alternativa 2 0,00 8,00 0,00 0,00 5,00 5,38

Alternativa 3 0,00 8,00 0,00 0,00 7,00 6,00

Indice andlisis del transporte de mercancias peligrosas. De acuerdo con el andlisis realizado, las
Alternativas 1 y 3 toman un valor ACEPTABLE y la Alternativa 2 un valor ALARP. Se resumen a

continuacion:

Alternativa Valor Indicador 5.1
Alternativa 1 ACEPTABLE 10,00
Alternativa 2 ALARP 5,00
Alternativa 3 ACEPTABLE 10,00
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- Indice afeccién entorno. La alternativa 3 al discurrir por entorno no urbano, ante un posible
accidente de un transporte de mercancias peligrosas es mas segura que el resto de alternativas El
resultado para cada alternativa es el siguiente:

Alternativa Valor Indicador 5.2
Alternativa 1 ENTORNO URBANO 2,00
Alternativa 2 TUNEL 0,00
Alternativa 3 OTRO ENTORNO 10,00

Una vez analizados todos los indicadores, se obtiene un valor medio ponderado para cada alternativa
segun el criterio de Seguridad Vial.

Alternativa

ALTERNATIVA 3

Indicador Valor

2.645.378 9,01

La Alternativa 3 de nuevo trazado obtiene puntuaciones superiores ya que Unicamente se producirian

incidencias con la A-2 al comienzo y final de las alternativas. En cambio las Alternativas 1 y 2 afectan
en toda su longitud a la autovia A-2.

Puntuacién del objetivo funcional

Con la nota obtenida por Seguridad Vial y combinandola linealmente con un peso del 40% con los otros
3 indicadores se obtiene la puntuacion del objetivo funcional.

Alternativa Criterio SV
Alternativa 1 5,39
Alternativa 2 3,34
Alternativa 3 8,30

Se observa que la clasificacién de las distintas alternativas desde el punto de vista de la seguridad vial
es: en primer lugar, la Alternativa 3 con 8,30, segunda de la Alternativa 1 con 5,39 y tercera la
Alternativa 2 con 3,34. Claramente la Alternativa 3 presenta mejor valor desde el punto de vista del

criterio de la seguridad vial ya que es una alternativa en variante y ante situaciones excepciones
presenta mejor comportamiento.

Coordinacion planta-alzado

La puntuacion obtenida por las distintas alternativas para este criterio es el siguiente:

Velocidad de planeamiento Seguridad Vial
Alternativa Valor Pond. Total Valor Pond. Total
ALTERNATIVA 1 7,43 0,20 1,49 5,39 0,40 2,16
ALTERNATIVA 2 7,43 0,20 1,49 3,34 0,40 1,34
ALTERNATIVA 3 7,05 0,20 1,41 8,30 0,40 3,32

Coordinacion planta-alzado Afeccion al usuario
Alternativa Valor Pond. Total Valor Pond. Total
ALTERNATIVA 1 4,18 0,20 0,84 2,87 0,20 0,57
ALTERNATIVA 2 3,96 0,20 0,79 0,09 0,20 0,02
ALTERNATIVA 3 4,15 0,20 0,83 9,01 0,20 1,80

A partir de estos valores se obtiene sumando, para cada una de las alternativas, el valor de este
objetivo:

Variables
Alternativa Valor
I planta | alzado
ALTERNATIVA 1 2,93 6,06 4,18
ALTERNATIVA 2 2,93 5,50 3,96
ALTERNATIVA 3 4,29 3,94 4,15

Como se ha comentado anteriormente se han podido trazar alternativas con parametros amplios con
lo que obtienen buenas puntuaciones en este criterio.

Alternativa Objetivo funcional
ALTERNATIVA 1 5,05
ALTERNATIVA 2 3,63
ALTERNATIVA 3 7,36

Afeccidn al usuario

Desde el punto de vista de la afeccién al usuario se obtienen los siguientes valores:

Alternativa Indicador Valor
ALTERNATIVA 1 11.904.713 2,87
ALTERNATIVA 2 15.872.779 0,09

La Alternativa 3 destaca por tener una mayor seguridad vial y una menor afeccién a los usuarios
respecto a las Alternativas 1y 2. Asimismo, la Alternativa 2 destaca negativamente por tratarse de un

falso tunel sobre el trazado actual, reduciéndose la seguridad vial en este y afectando sobre manera a
los usuarios.

Esto se traduce en que, aunque la Alternativa 3 sea la primera clasificada en el objetivo funcional,
seguida de la Alternativa 1 y por ultimo de la Alternativa 2.
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4.25.2.3. Objetivo econdmico

En este objetivo se tienen en cuenta los siguientes indicadores:

- Presupuesto de inversion.
- Costes de operacién y mantenimiento.

Presupuesto de inversién

Entre las alternativas de nuevo trazado la puntuacion de la Alternativa 1 es algo mejor debido a que su
presupuesto es comparativamente algo inferior al de la Alternativa 3.

Alternativa P.B.L. + IVA Valor
ALTERNATIVA 1 56.248.852,97 8,27
ALTERNATIVA 2 133.059.729,16 4,37
ALTERNATIVA 3 69.531.583,95 7,57

Costes de operacidon y mantenimiento

Considerando el coste de operacidon y mantenimiento, la Alternativa 3 es mejor debido a que sus costes
de operacidn y mantenimiento son menores.

Alternativa Coste (€) Valor
ALTERNATIVA 1 10.395.449,60 6,94
ALTERNATIVA 2 23.295.449,60 2,74
ALTERNATIVA 3 9.524.507,48 7,23

Puntuacién del objetivo econdmico

La puntuacion del objetivo econémico coincide con el valor del indicador del Presupuesto de inversién,
previamente calculado:

Alternativa Objetivo econémico
ALTERNATIVA 1 7,87
ALTERNATIVA 2 3,88
ALTERNATIVA 3 7,47

La mejor alternativa en el cumplimiento de este objetivo es la Alternativa 1, seguida de la Alternativa
3y finalmente la 2, situada muy lejos de las anteriores.

4.25.2.4. Objetivo ambiental

Finalmente destacar que el objetivo ambiental, cuyos resultados se han extraido directamente del
Estudio de Impacto Ambiental, presenta los siguientes valores:

Alternativa Objetivo ambiental
ALTERNATIVA 1 6,70
ALTERNATIVA 2 6,80
ALTERNATIVA 3 7,60

Desde el punto de vista medioambiental, se considera que todas las tres alternativas planteadas en
este tramo son viables, dado que no presentan impactos criticos sobre los factores del medio
presentes en el territorio atravesado.

Ademas, la mayor parte de los impactos moderados y severos se producen en la fase de construccion,
y presentan un caracter temporal, pasando a ser compatibles en la fase de explotacién. En este sentido,
en fase de obra, la Alternativa Collbaté 1-Sobre calzada actual da lugar a 2 impactos severos y 7
moderados, la Alternativa Collbaté 2-Falso tunel genera 4 impactos severos y 6 moderados, y la
Alternativa Collbatd 3-Variante de poblacién presenta 2 severos y 6 moderados.

Sin embargo, en la fase de explotacidn, Unicamente la Alternativa Collbaté 1-Sobre calzada actual
presenta un impacto severo, derivado del ruido producido por el trafico de vehiculos a través del
nucleo urbano de Collbatd. Para esta alternativa, cabe indicar que, aunque no se ha valorado ninguno
de los impactos como critico, se trata de un trazado que afecta gravemente al planeamiento
urbanistico del municipio de Collbatd, por su ocupacién del suelo urbano, aumenta la fragmentacion
existente de la poblacidon y del ndcleo urbano, y provoca impactos sociales, paisajisticos, de
conectividad y de contaminacién acustica, que resultan incompatibles con la calidad de vida de sus
habitantes y con los valores de la poblacion.

En el caso de la Alternativa Collbatd 2-Falso tunel, los impactos derivados de la ejecucién del tunel
(ruidos, movimientos de tierras, afeccién a la permeabilidad territorial, etc.), la penalizan mucho en la
fase de obras, aunque presenta un comportamiento mucho mejor en la fase de explotacion, al
liberarse el espacio ocupado actualmente por la A-2 a su paso por el nicleo urbano de Collbatd, con lo
que ello conlleva.

Por ultimo, la Alternativa Collbaté 3-Variante de poblacion, al discurrir por fuera del nicleo poblacional
de Collbatd, minimiza los impactos sobre la poblacién (ruidos, molestias, incremento del tréfico, efecto
barrera, etc.), aunque presenta un comportamiento peor que el de los otros dos trazados planteados
en este tramo sobre factores como la vegetacién y la fauna, ya que se desarrolla por un medio menos
intervenido por el hombre.

Como resumen de todo lo expuesto, cabe concluir que, globalmente, la Alternativa Collbaté 3-Variante
de poblacién es la que presenta una mejor valoracion ambiental, resolviendo los problemas de
permeabilidad y ruido actualmente existentes en el nticleo de Collbaté.

4.25.2.5. Método Pattern

Integrando los cuatro objetivos de manera que cada uno de ellos represente un 25% de la puntuacion
total de cada alternativa se obtiene:
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Alternativa Pattern
ALTERNATIVA 1 7,21
ALTERNATIVA 2 5,88
ALTERNATIVA 3 8,10

4.25.2.6. Analisis de robustez y sensibilidad

La Alternativa 3 demuestra una robustez del 99,99%, es decir que en un 99,99% de las posibles
combinaciones de pesos de los 4 criterios basicos: medioambiental, econédmico, funcional y territorial
es favorable la Alternativa 3. En segunda posicién se sitla la Alternativa 1 con un 0,01% de las
combinaciones.

En cuanto a la sensibilidad, dentro del valor objetivo, la Alternativa 3 tiene una sensibilidad del 100%.

4.25.2.7. Conclusiones y propuesta de alternativa

La Alternativa 3-Variante de Poblacién, es la mejor situada en el andlisis realizado. Esta alternativa
destaca sobre las otras dos por tratarse de un trazado en variante, lo cual mejora los objetivos
territoriales, funcionales y medioambientales. La Alternativa 1 es superior Unicamente en el objetivo
econdmico al tratarse principalmente de una adecuacién de la autovia existente.

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 del autovia A-2 la alternativa dptima es la Alternativa 3-
Variante de Poblacién.

Ademas, el resultado analitico obtenido se refuerza de forma cualitativa si se tienen en cuenta los
siguientes aspectos:

- El andlisis de riesgos realizado para la circulacidon de mercancias peligrosa sitda la alternativa
2-Falso tunel en una zona de “Alarm”, fuera de la zona aceptable, por el riesgo que supone un
posible accidente en el tinel de un vehiculo que transporte mercancias peligrosa. Este aspecto,
por si mismo, podria considerarse como excluyente para esta alternativa, aunque se ha
incorporado como un indice mas en el Analisis.

Ademas, la grave afeccidn que esta alternativa tendria durante la ejecucion de las obras tanto
para los usuarios de la carretera como para conexidn transversal entre ambas margenes de la
autovia también podria considerase como incompatible con su ejecucién, sin embargo, se
evaluado como un indice mas.

- El problema actual que tiene el municipio de Collbaté en materia de contaminacion acustica
en la alternativa 1-Sobre calzada actual podria resolverse con la disposicién continua de
pantallas acusticas del entorno de los 5 m de altura, lo que generard un elevado impacto visual
a lo largo toda autovia en el entorno urbano.

Asimismo, se ha explicado la problematica de permeabilidad territorial que tiene lugar
actualmente el municipio de Collbaté por el doble uso (vehicular/peatonal y desagiie como

obras de drenaje) que tienen las conexiones existentes entre las margenes de la autovia. Esta
circunstancia supone un riesgo potencial para la poblacidn que la alternativa 1 no resuelve.

- Ademds, la solucidn obtenida tras el estudio multicriterio va en la linea de las actuaciones
recientes que tratan de sacar de los entornos urbanos las autovias con elevado trafico de paso
por motivos de seguridad, funcionalidad y salubridad (ruido, contaminacién, efecto barrera a
la poblacién...).

Por tanto, los aspectos indicados refuerzan la alternativa que por si, ya era la elegida tras el analisis de
todos los factores de comparacién anteriormente explicados.

4.26. PRESUPUESTO DE INVERSION

El Presupuesto de Ejecucion Material (PEM) consta del desglose de las actuaciones proyectadas por
capitulos.

Segun la legislacién vigente, aplicando al Presupuesto de Ejecucion Material el coeficiente de Gastos
Generales (13%) y el Beneficio industrial (6%), se obtiene el Presupuesto de Licitacion como suma de
los tres conceptos (PEM+GG+BI).

Al Presupuesto de Licitacidn se le aplica el 21% de IVA a la fecha vigente obteniéndose el Presupuesto
de Licitacion con IVA.

El Presupuesto de Inversion se obtiene afiadiendo al importe del Presupuesto de Licitacion con IVA la
suma de los siguientes conceptos:

”

e Presupuesto estimativo de Expropiaciones, el cual se obtiene en el “Anejo 20 Expropiaciones
del Anteproyecto.

e Presupuesto del Programa de Vigilancia Ambiental durante las obras, el cual se obtiene en el
“Anejo 19 Integracion Ambiental” del Anteproyecto.

e Presupuesto para trabajos de conservacion o enriquecimiento del Patrimonio Histdrico
Espafiol. De acuerdo con la “Orden FOM/25/2019, de 10 de enero, por la que se regula la
asignacidn de recursos, procedentes de las obras publicas financiadas por el Ministerio de
Fomento y por las entidades y empresas del sector publico dependientes o vinculadas, a la
financiacién de trabajos de conservacion o enriquecimiento del Patrimonio Histérico Espafiol
o de fomento de la creatividad artistica”:

“Para las obras publicas con presupuesto total superior a 601.012,104 euros, que se
ejecuten por los drganos del Ministerio de Fomento o de su sector publico institucional,
se retendrd y destinard el 1,5 por 100 del mismo, para financiar trabajos de
conservacion o enriquecimiento del Patrimonio Histdrico Espafiol, o de fomento de la
creatividad artistica, de conformidad con lo dispuesto en el articulo 68 de la Ley
16/1985, de 25 de junio, del Patrimonio Histdrico Esparfiol, en el articulo 58 del Real
Decreto 111/1986, de 10 de enero, de desarrollo parcial de la citad ley, y en el Acuerdo
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de colaboracion vigente en cada momento entre el Ministerio de Fomento y el
Ministerio de Cultura y Deporte.”.

4.26.1. Presupuesto de ejecucion material

El Presupuesto de Ejecucion Material (PEM) del presente Anteproyecto asciende a TRESCIENTOS
SESENTA Y NUEVE MILLONES DOSCIENTOS CUARENTA Y TRES MIL DOSCIENTOS ONCE EUROS CON
TREINTA Y SIETE CENTIMOS (369.243.211,37 Euros) con el siguiente desglose por cada uno de los
capitulos principales que lo conforman:

CAPITULO CONCEPTO IMPORTE (€)
1 | TRABAJOS PREVIOS 4.523.427,23 €
2 | EXPLANACION 36.786.511,47 €
3 | DRENAJE 32.133.492,55 €
4 | FIRMES Y PAVIMENTOS 50.420.277,95 €
5 | ESTRUCTURAS Y MUROS 150.693.725,13 €
6 | TUNELES 14.556.661,03 €
7 | SENALIZACION, BALIZAMIENTO Y DEFENSAS 16.950.702,04 €
8 | REPOSICION DE SERVICIOS AFECTADOS 5.017.744,05 €
9| SOLUCIONES PROPUESTAS AL TRAFICO 2.930.237,13 €

=
o

INTEGRACION AMBIENTAL

10.534.594,17 €

[y
[N

GESTION DE RESIDUOS

6.050.150,40 €

12 | OBRAS COMPLEMENTARIAS 30.109.709,13 €

13 | INSTALACIONES Y SISTEMAS DE INFORMACION 2.842.422,74 €
EJECUCION DE MEDIDAS COMO CONSECUENCIA

14| DEL INFORME DE AUDITORIA DE SEGURIDAD 18.000,00 €

15 | LIMPIEZA Y TERMINACION DE OBRAS 72.000,00 €

16

SEGURIDAD Y SALUD

1.818.198,28 €

TOTAL PRESUPUESTO EJECUCION MATERIAL

369.243.211,37 €

4.26.2. Presupuesto de licitacion

Segun la legislacién vigente, aplicando al Presupuesto de Ejecucién Material el coeficiente de Gastos
Generales (13%) y el Beneficio industrial (6%), se obtiene el Presupuesto Base de Licitacion sin IVA
como suma de los tres conceptos (PEM+GG+BI).

PRESUPUESTO DE EJECUCION MATERIAL (PEM) ...coueveiereereecreseeeseeseesesese e 369.243.211,37 €
13% S/PEM DE GASTOS GENERALES ......coueviiieieeieiiee sttt seret e ses e 48.001.617,48 €
6% S/PEM DE BENEFICIO INDUSTRIAL ...c..eouiriirieieieieiet et 22.154.592,68 €

PRESUPUESTO BASE DE LICITACION SIN IVA ......ccevtruerretrenreseesesessesssssssessessssenses 439.399.421,53 €

El Presupuesto Base de Licitacion sin IVA del presente Anteproyecto asciende a CUATROCIENTOS
TREINTA Y NUEVE MILLONES TRESCIENTOS NOVENTA Y NUEVE MIL CUATROCIENTOS VEINTIUN
EUROS CON CINCUENTA Y TRES CENTIMOS (439.399.421,53 Euros). Al Presupuesto Base de Licitacién
sin IVA se le aplica el 21% de IVA, obteniéndose el Presupuesto Base de Licitacion, tal y como se
muestra a continuacion:

PRESUPUESTO BASE DE LICITACION SIN IVA ..ot sssesessseens 439.399.421,53 €
21% IVA o s 92.273.878,52 €
PRESUPUESTO BASE DE LICITACION (21% IVA INCLUIDO)......cceeurueruenereeresseneesenes 531.673.300,05 €

El Presupuesto Base de Licitacion (IVA incluido) del presente Anteproyecto asciende a QUINIENTOS
TREINTA Y UN MILLONES SEISCIENTOS SETENTA Y TRES MIL TRESCIENTOS EUROS CON CINCO
CENTIMOS (531.673.300,05 Euros).

4.26.3. Presupuesto de inversion

El Presupuesto de Inversidn se obtiene afladiendo al importe del Presupuesto Base de Licitacion (IVA
incluido) la suma de los siguientes conceptos:

- Presupuesto estimativo de Expropiaciones, el cual se obtiene en el Anejo N2 20
“Expropiaciones” del Anteproyecto.

- Presupuesto del Programa de Vigilancia Ambiental durante las obras, el cual se obtiene en el
Anejo N2 19 “Integracion Ambiental” del Anteproyecto.

- Presupuesto para trabajos de conservacién o enriquecimiento del Patrimonio Histérico
Espafiol que se obtiene como el 1,5 % del PEM de las obras proyectadas.

PRESUPUESTO DE LICITACION CON IVA.......cocouivieereieiereieiesessie s 531.673.300,05 € €
PRESUPUESTO ESTIMATIVO EXPROPIACIONES E IMDEMNIZACIONES .......c.coceeeenene 32.994.231,44 €
PRESUPUESTO PROGRAMA DE VIGILANCIA AMBIENTAL ..ccoovviiiiiiieeereeeereeee e 316.787,20 €
PRESUPUESTO PATRIMONIO HISTORICO ESPANOL (1,5 % S/PEM)....cueveverrrcrerereae. 5.538.648,17 €

PRESUPUESTO DE INVERSION ......ccccectiiireneeereetessessesesesssssssssessessesssssessssnsesssssens 570.522.966,86 €

El Presupuesto de Inversion del presente Anteproyecto asciende a QUINIENTOS SETENTA MILLONES
QUINIENTOS VEINTIDOS MIL NOVECIENTOS SESENTA Y SEIS EUROS CON OCHENTA Y SEIS CENTIMOS
(570.522.966,86 Euros).

Anteproyecto y Estudio de Viabilidad de Adecuacién, Reforma y Conservacion de la Autovia A-2. Tramo: Igualada - Martorell. P.K. 550,6 al P.K. 585,5 Pag. n2 117



lllineco

MEMORIA

5.

NORMATIVA APLICADA A LA REDACCION DEL ANTEPROYECTO

En la redaccién de este Anteproyecto ha sido de aplicacién la siguiente normativa:

5.1.

NORMATIVA GENERAL

Ley 9/2017, de 8 de noviembre, de Contratos del Sector Publico, por la que se transponen al
ordenamiento juridico espanol las Directivas del Parlamento Europeo y del Consejo
2014/23/UEy 2014/24/UE, de 26 de febrero de 2014.

Pliego de Clausulas Administrativas para la contratacion de obras del Estado. RD 3854/1970
de 31 de diciembre. BOE: 16 de febrero de 1971.

Ley Reguladora de la Subcontratacion en el Sector de la Construccion. Ley 32/2006, de 18 de
octubre. BOE: 19 de octubre de 2006 y Desarrollo de la Ley en el RD 1109/2007 de 24 de
agosto. BOE: 25 de agosto de 2007.

Real Decreto Legislativo 2/2015, de 23 de octubre, por el que se aprueba el texto refundido de
la Ley del Estatuto de los Trabajadores.

Ley 37/2015, de 29 de septiembre, de carreteras (BOE de miércoles 30 de septiembre de 2015)

Real Decreto 1812/1994, de 2 de septiembre, por el que se aprueba el Reglamento General de
Carreteras (BOE de 23), modificado por Real Decreto 1911/1997, de 19 de diciembre, (BOE del
10 de enero de 1.998).

Orden, de 16 de diciembre de 1.997, del Ministerio de Fomento por la que se aprueban los
accesos a las carreteras del Estado, las vias de servicio y la construccion de instalaciones de
servicios (BOE del 24 de enero de 1.998).

Orden Circular 31/2012 sobre propuesta y fijacion de férmulas polindmicas de revision de
precios en los proyectos de obras de la Direccién general de Carreteras.

Orden Circular 14/2003, para la aplicacién de la nueva nomenclatura de autopistas y autovias
a las autopistas y autovias en servicio y en los expedientes y documentos gestionados por los
servicios de la Direccion general de Carreteras.

Real Decreto 1231/2003, de 26 de septiembre, por el que se modifica la nomenclatura y el
catdlogo de las autopistas y autovias de la Red de Carreteras del Estado.

5.2.

5.2.1.

5.2.2.

NORMATIVA TECNICA

Trazado

Orden FOM/273/2016, de 19 de febrero, por la que se aprueba la Norma 3.1-IC Trazado, de la
Instruccidn de Carreteras (publicada en BOE de viernes 4 de marzo de 2016).

Orden de 13 septiembre 2001 de modificacion parcial de la orden de 16 de diciembre de 1997
por la que se regulan los accesos a las carreteras del estado, las vias de servicio y la
construccion de instalaciones de servicios y de la orden de 27 de diciembre de 1999 por la que
se aprueba la norma 3.1-IC. trazado, de la instruccion de carreteras.

Orden circular 312/90 TyP "sobre medianas"
Orden circular 310/90 PyP "sobre prevision de ampliacidn de autopistas y autovias"
Orden circular 305/89 PyP " sobre previsién de ampliacion de autopistas y autovias"
Orden circular 303/89 T " sobre previsidon de ampliacién de autopistas y autovias"
Orden Circular 306/89 P y P sobre calzadas de servicio y accesos a zonas de servicio.
Orden Circular 32/12, de 14 de diciembre, sobre guia de nudos viarios

Drenaje

Orden FOM/298/2016, de 15 de febrero, por la que se aprueba la Norma 5.2-IC Drenaje
superficial de la Instruccidn de Carreteras (BOE de 10 de marzo de 2016).

Orden FOM de 10 de febrero de 2017, por la que modifican la Orden FOM/298/2016, de 15 de
febrero, por la que se aprueba la Norma 5.2-IC Drenaje superficial de la Instruccién de
Carreteras y la Orden FOM/534/2014, de 20 de marzo, por la que se aprueba la Norma 8.1-IC
Sefializacion vertical de la Instruccion de Carreteras.

Orden Circular 17/2003, de 23 de diciembre, sobre Recomendaciones para el proyecto y
construccion del drenaje subterraneo en obras de carretera.

Madximas lluvias diarias en la Espafa peninsular.

Calculo hidrometeorolégico de caudales maximos en pequefias cuencas naturales.
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5.2.3.

General

5.2.4.

Geologia y geotecnia

Orden Circular 314/90 T y P. Sobre normalizacidn de los estudios geotécnicos a incluir en
anteproyectos y proyectos.

Normas de Laboratorio de Transporte y Mecanica del Suelo, para la ejecucion de ensayos de
materiales, actualmente en vigor.

Orden Circular 326/00. Geotecnia vial en lo referente a materiales para la construccion de
explanaciones y drenajes.

Guia para el proyecto y la ejecucién de muros de escollera en obras de carretera. Direccidon
General de Carreteras del Ministerio de Fomento (2006).

Guia para el proyecto y la ejecucidon de micropilotes en obras de carretera. Direccién General
de Carreteras del Ministerio de Fomento (2005).

Guia de cimentaciones en obras de carretera. Direccion General de Carreteras del Ministerio
de Fomento (2009).

Tipologia de muros de carretera. Direccidon General de Carreteras del Ministerio de Fomento
(1999).

Manual para el proyecto y ejecucidn de estructuras de suelo reforzado. Direccién General de
Carreteras del Ministerio de Fomento (1989).

Manual para el control y disefio de voladuras en obras de carreteras. Direccién General de
Carreteras del Ministerio de Fomento (1993).

Guia para el disefio y la ejecucién de anclajes al terreno en obras de carretera. Ministerio de
Fomento. 2001.

Firmes y Pavimentos

Norma 6.1-IC Secciones de firme de diciembre de 2003 (Orden FOM/3460/2003).
Norma 6.3-IC Rehabilitacion de firmes de diciembre de 2003 (Orden FOM/3459/2003).
Orden Circular 308/89 CyE "Sobre recepcion definitiva de obras"

Nota de Servicio 5/2006 “Explanaciones y capas de firme tratadas con cemento”.

5.25.

Orden Circular 20/2006 “Recepcion de obras de carreteras”.

Orden Circular 21/2007 Sobre el uso y especificaciones que deben cumplir los ligantes y
mezclas bituminosas que incorporen caucho procedente de neumaticos fuera de uso (NFU)

Manual de empleo de caucho de NFU en mezclas bituminosas. Mayo 2007. Ministerio de
Fomento. Ministerio de Medio Ambiente. CEDEX (Centro de estudios y experimentacién de
obras publicas).

“Pliego de prescripciones Técnicas Generales para Obras de Carretera y Puentes” PG-3/75.
Actualizacion Orden Circular 24/2008 Sobre el Pliego de Prescripciones Técnicas Generales
para Obras de Carreteras y Puentes (PG-3). Articulos: 542-Mezclas Bituminosas en Caliente
Tipo Hormigdn Bituminoso y 543-Mezclas Bituminosas Para Capas de Rodadura. Mezclas
Drenantes y Discontinuas.

Orden FOM/2523/2014, de 12 de diciembre, por la que se actualizan determinados articulos
del pliego de prescripciones técnicas generales para obras de carreteras y puentes, relativos a
materiales basicos, a firmes y pavimentos, y a sefalizacidn, balizamiento y sistemas de
contencidn de vehiculos.

Obras de paso: puentes y estructuras

Conceptos generales

e Obras de paso de nueva construccion. Conceptos generales (2000).

Acciones

e Instruccidn sobre las acciones a considerar en el Proyecto de Puentes de Carretera (IAP-
11), aprobada por la Orden FOM/2842/2011, de 29 de septiembre.

e NCSP-07 Norma de construccién sismorresistente: Puentes (Real Decreto de 18 de mayo
2007).

e UNE-EN 1990:2019. Eurocddigos. Bases de calculo de estructuras.
e UNE-EN.1991-1: Eurocédigo 1: Acciones en estructuras.

e UNE-EN.1992-2:2013. Eurocddigo 2: Proyecto de estructuras de hormigdn. Parte 2.
Puentes de hormigdn. Calculo y disposiciones constructivas.

e UNE-EN.1994-2:2013. Eurocddigo 4: Proyecto de estructuras mixtas de acero y hormigén.
Parte 2. Reglas generales y reglas para puentes.

e UNE-EN.1997-1:2016. Eurocédigo 7: Proyecto geotécnico.
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e UNE-EN.1998-2:2018. Eurocédigo 8: Proyecto de estructuras sismorresistentes. Parte 2:
Puentes.

Elementos de hormigdn

e EHE-08 Instruccion de Hormigdn Estructural. Real Decreto 1247/2008 de 18 de julio
(BOE 22.08.08)

e Orden Circular 11/02 sobre criterios a tener en cuenta en el proyecto y construccion de
puentes con elementos prefabricados de hormigdn estructural

e Instruccidn para la fabricacion y suministro de hormigdn preparado. (Ordenes de 5-4-72 y
10-5-73).

Elementos metalicos y mixtos

e Manual de aplicacién de las Recomendaciones RPM - RPX / 95. (2000).

e Recomendaciones para el proyecto de puentes metadlicos para carreteras (RPM-95)
e Recomendaciones para el proyecto de puentes mixtos para carreteras (RPX-95)

e Instruccién de Acero Estructural (mayo 2010).

Prueba de carga

e Recomendaciones para la realizaciéon de pruebas de carga de recepcidn en puentes de
carretera. (DGC). Ministerio de fomento. (1999).

Elementos funcionales vy auxiliares

e Instrucciones complementarias para la utilizacién de elementos auxiliares de obra en la
construcciéon de puentes de carretera (Orden FOM/3818/2007)

e Pintura de barandas, pretiles metalicos y barandillas (NS 4/2001)

e Recomendaciones para el proyecto y puesta en obra de los apoyos elastoméricos para
puentes de carretera. (DGC).1982.

e Nota técnica sobre aparatos de apoyo para puentes de carretera. (DGC).1995.

e N.S. Sobre losas de transicién en obras de paso. (julio 1992).

5.2.6.

5.2.7.

Taneles

Real Decreto 635/2006, de 26 de mayo, sobre requisitos minimos de seguridad en los
tuneles de carreteras del Estado. (BOE 27 de mayo; correccidn de errores BOE 31 de julio).

Nota de Servicio 3/2006, de 18 de julio, relativa a la adaptacion al Real Decreto 635/2006,
sobre requisitos minimos de seguridad en tuneles de carreteras del Estado.

Seializacion, balizamiento y sistemas de contencion de vehiculos

Norma 8.1.-IC. Sefializacién vertical. Instruccién de Carreteras. Orden FOM/534/2014 de
20 de marzo de 2014.

Orden FOM de 10 de febrero de 2017, por la que modifican la Orden FOM/298/2016, de
15 de febrero, por la que se aprueba la norma 5.2-IC drenaje superficial de la Instruccidn
de Carreteras y la Orden FOM/534/2014, de 20 de marzo, por la que se aprueba la norma
8.1-IC senalizacidn vertical de la Instruccidn de Carreteras.

Sefiales verticales de circulacidon. tomo |. Caracteristicas de las sefiales. (DGC). (marzo-
1992).

Sefiales verticales de circulacion. Tomo Il. Catalogo y significado de las sefales. (DGC).
(junio 1992).

Orden FOM/2523/2014, de 12 de diciembre, por la que se actualizan determinados
articulos del pliego de prescripciones técnicas generales para obras de carreteras y
puentes, relativos a materiales basicos, a firmes y pavimentos, y a sefializacién,
balizamiento y sistemas de contencién de vehiculos.

Sefializacién horizontal

Norma 8.2-IC. Marcas viales. Orden Ministerial de 16 de julio de 1987 (BOE del 4 de agosto y
29 de septiembre).

Criterios de aplicacién y de mantenimiento de las caracteristicas de la sefalizacion horizontal
(NS 2/2007)

Sefalizacion de obras

Instruccidn 8.3-IC. Sefializacidn, balizamiento, defensa, limpieza y terminacion de obras fijas
fuera de poblado (Orden de 31 de agosto de 1987).

Sefializacién de los tramos afectados por la puesta en servicio de las obras (OC 15/2003)

Manual de ejemplos de sefalizacién de obras fijas (1999).
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Senalizacion moévil de obras.

Orden Circular 301/89T, de 27 de abril, sobre sefializacién de obras.

Elementos de balizamiento

Hitos de arista (OC 309/90).

Recomendaciones sobre balizamiento de carreteras de mayo de 2011.

Contencion de vehiculos

5.2.8.

5.2.9.

5.2.10.

Orden Circular 35/2014 sobre criterios de aplicacion de sistemas de contencién de vehiculos.
lluminacién

Orden circular 36/2015 sobre criterios a aplicar en la iluminaciéon de carreteras a cielo abierto
y tuneles. Tomos | y II.

Real Decreto 842/2002, de 2 de agosto, por el que se aprueba el Reglamento electrotécnico
para baja tension

Sistemas de transporte inteligente (ITS)

Nota de servicio 1/2014. Recomendaciones para la especificacion de los requisitos sobre ITS
“Sistemas Inteligentes de Transporte” en los estudios informativos, anteproyectos y proyectos
de construccion de la red estatal de carreteras.

Medio ambiente

Evaluacidon de impacto ambiental

Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de evaluacion ambiental.

Ley 9/2018, de 5 de diciembre, por la que se modifica la Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de
evaluacidén ambiental, la Ley 21/2015, de 20 de julio, por la que se modifica la Ley 43/2003, de
21 de noviembre, de Montes y la Ley 1/2005, de 9 de marzo, por la que se regula el régimen
del comercio de derechos de emisidn de gases de efecto invernadero.

Residuos

Ley 11/2012, de 19 de diciembre, Articulo tercero de la Ley 11, de medidas urgentes en materia
de medio ambiente, por el que se modifica la Ley 22/2011, de 28 de julio, de residuos y suelos
contaminados.

Real Decreto-Ley 17/2012, de 4 de mayo, Articulo tercero del Real Decreto-Ley 17/2012 por la
que se modifica la Ley 22/2011, de 28 de julio, de residuos y suelos contaminados.

Ley 22/2011, de 28 de julio, de residuos y suelos contaminados.

Resolucidn de 20 de enero de 2009, de la Secretaria de Estado de Cambio Climatico, por la que
se publica el acuerdo del Consejo de Ministros por el que se aprueba el Plan Nacional Integrado
de Residuos para el periodo 2008-2015.

Decreto Legislativo 1/2009, de 21 de julio, que aprueba el Texto refundido de la Ley reguladora
de los residuos.

Real Decreto 106/2008, de 1 de febrero, sobre pilas y acumuladores y la gestién ambiental de
sus residuos.

Real Decreto 105/2008, de 1 de febrero, por el que se regula la producciéon y gestidn de los
residuos de construccion y demolicion.

Orden PRE/164/2007, de 29 de enero, por la que se modifican los anexos I, Il y V del
Reglamento sobre clasificacidn, envasado y etiquetado de preparados peligrosos, aprobado
por el Real Decreto 255/2003, de 28 de febrero.

Orden MAM/3624/2006, de 17 de noviembre, por la que se modifican el Anejo 1 del
Reglamento para el desarrollo y ejecucién de la Ley 11/1997, de 24 de abril, de envases y
residuos de envases, aprobado por el Real Decreto 782/1998, de 30 de abril y la Orden de 12
junio de 2001, por la que se establecen las condiciones para la no aplicacion a los envases de
vidrio de los niveles de concentracion de metales pesados establecidos en el articulo 13 de la
Ley 11/1997, de 24 de abril, de envases y residuos de envases.

Real Decreto 679/2006, de 2 de junio, por el que se regula la gestidn de los aceites industriales
usados.

Real Decreto 1619/2005, de 30 de diciembre, sobre la gestion de neumaticos fuera de uso.

Real Decreto 9/2005, de 14 de enero, por el que se establece la relacion de actividades
potencialmente contaminantes del suelo y los criterios y estandares para la declaracion de
suelos contaminados.

Real Decreto 255/2003, de 28 de febrero, por el que se aprueba el reglamento sobre
clasificacidn, envasado y etiquetado de preparados peligrosos y correccién de errores.
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Real Decreto 455/2012, de 5 de marzo, Por el que se establecen las medidas destinadas a
reducir la cantidad de vapores de gasolina emitidos a la atmdsfera durante el repostaje de los
vehiculos de motor en las estaciones de servicio.

Real Decreto 102/2011, de 28 de enero, relativo a la mejora de la calidad del aire.

Real Decreto 100/2011, de 28 de enero, por el que se actualiza el catdlogo de actividades
potencialmente contaminadoras de la atmdsfera y se establecen las disposiciones bdsicas para
su aplicacion.

Resolucién de 14 de enero de 2008, que publica el Acuerdo de 7 de diciembre de 2007, del
Consejo de Ministros, por el que se aprueba el Il Programa Nacional de Reduccién de
Emisiones, conforme a la Directiva 2001/81/CE sobre techos nacionales de emisién de
determinados contaminantes atmosféricos.

Ley 34/2007, de 15 de noviembre, de calidad del aire y proteccidn de la atmdsfera.

Real Decreto 711/2006, de 9 de junio, por el que se modifican determinados reales decretos
relativos a la inspeccién técnica de vehiculos (ITV) y a la homologacidn de vehiculos, sus partes
y piezas.

Real Decreto 957/2002, de 13 de septiembre, por el que se regulan las inspecciones técnicas
en carretera de los vehiculos industriales que circulan en territorio espafiol.

Resolucién de 23 de enero de 2002, por la que se dispone la publicacién de la relacién de
autoridades competentes y organismos para la aplicacion de la directiva 96/62/CE sobre
evaluacidn y gestion de la calidad del aire ambiente.

Ruido y vibraciones

Real Decreto 1038/2012, de 6 de julio, por el que se modifica el Real Decreto 1367/2007, de
19 de octubre, por el que se desarrolla la Ley 37/2003, de 17 de noviembre, del ruido, en lo
referente a zonificacién acustica, objetivos de calidad y emisiones acusticas.

Real Decreto 1367/2007, de 19 de octubre, por el que se desarrolla la Ley 37/2003, de 17 de
noviembre, del Ruido, en lo referente a zonificacién acustica, objetivos de calidad y emisiones
acusticas.

Ley 34/2007, de 15 de noviembre, de calidad del aire y proteccién de la atmdsfera.

Real Decreto 524/2006, de 28 de abril, por el que se modifica el Real Decreto 212/2002, de 22
de febrero, por el que se regulan las emisiones sonoras en el entorno debidas a determinadas
maquinas de uso al aire libre.

Real Decreto 286/2006, de 10 de marzo, sobre la proteccion de la salud y la seguridad de los
trabajadores contra los riesgos relacionados con la exposicién al ruido.

Real Decreto 1513/2005, de 16 de diciembre, por el que se desarrolla la Ley 37/2003, de 17 de
noviembre, del Ruido, en lo referente a la evaluacidn y gestién del ruido ambiental.

Ley 37/2003, de 17 de noviembre, del Ruido.

Real Decreto 212/2002, de 22/02/2002, Se regulan las emisiones sonoras en el entorno
debidas a determinadas maquinas de uso al aire libre.

Ley 11/2012, de 19 de diciembre. Articulo primero de la Ley 11, de medidas urgentes en
materia de medio ambiente por el que se modifica el texto refundido de la Ley de Aguas
aprobado por Real Decreto Legislativo 1/2001, de 20 de julio.

Real Decreto-Ley 17/2012, de 4 de mayo. Articulo primero del Real Decreto-Ley 17/2012 por
el que se modifica el Real Decreto Legislativo de 20 de julio, de la Ley de Aguas.

Real Decreto 817/2015, de 11 de septiembre, por el que se establecen los criterios de
seguimiento y evaluacién del estado de las aguas superficiales y las normas de calidad
ambiental.

Real Decreto 1514/2009, de 2 de octubre, por el que se regula la proteccién de las aguas
subterrdneas contra la contaminacién y el deterioro.

Orden MAM/85/2008, de 16 de enero, por la que se establecen los criterios técnicos para la
valoracion de los dafios al dominio publico hidraulico y las normas sobre toma de muestras y
analisis de vertidos de aguas residuales.

Real Decreto-Ley 4/2007, de 13 de abril, por el que se modifica el texto refundido de la Ley de
Aguas, aprobado por el Real Decreto Legislativo 1/2001, de 20 de julio.

Real Decreto 125/2007, de 2 de febrero, por el que se fija el dmbito territorial de las
demarcaciones hidrograficas.
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Ley 11/2005, de 22 de junio, por la que se modifica la Ley 10/2001, de 5 de julio, del Plan
Hidrolégico Nacional.

Real Decreto 606/2003, de 23 de mayo, por el que se modifica el Real Decreto 849/1986, de
11 de abril, por el que se aprueba el Reglamento del Dominio Publico Hidraulico.

Real Decreto Legislativo 1/2001, de 2 de julio, por el que se aprueba el Texto Refundido de la
Ley de Aguas.

Ley 10/2001, de 5 de julio, Del Plan Hidrolégico Nacional.

Conservacion de la Naturaleza

Real Decreto 556/2011, de 20 de abril, para el desarrollo del Inventario Espafiol del Patrimonio
Natural y la Biodiversidad.

Real Decreto 367/2010, de 26 de marzo, de modificacion de diversos reglamentos del drea de
medio ambiente para su adaptacion a la Ley 17/2009, de 23 de noviembre, sobre el libre
acceso a las actividades de servicios y su ejercicio, y a la Ley 25/2009, de 22 de diciembre, de
modificacion de diversas leyes para su adaptacion a la Ley de libre acceso a actividades de
servicios y su ejercicio.

Ley 42/2007, de 13 de diciembre, del Patrimonio Natural y de |la Biodiversidad.
Ley 30/2014, de 3 de diciembre, de Parques Nacionales.

Real Decreto 1421/2006, de 1 de diciembre, se modifica el Real Decreto 1997/1995, de 7 de
diciembre, se establecen medidas para contribuir a garantizar la biodiversidad mediante la
conservacién de los habitats naturales y de la flora y fauna silvestres.

Ley 10/2006, de 28 de abril, por la que se modifica la Ley 43/2003, de 21 de noviembre, de
Montes.

Orden MAM/1498/2006, de 26 de abril, por la que se incluyen en el Catadlogo de Especies
Amenazadas determinadas especies de flora y cambian de categoria algunas especies de aves
incluidas en el mismo.

Patrimonio cultural y Vias Pecuarias

Real Decreto Legislativo 7/2015, de 30 de octubre, por el que se aprueba el texto refundido de
la Ley de Suelo y Rehabilitacion Urbana.

Ley 3/1995, de 23 de marzo, de Vias Pecuarias.

5.2.11.

Calidad

Resolucién del 17 de abril de 2007 (BOE 108 de 5 mayo de 2007) en el que se indican las
referencias a normas UNE, de las diferentes familias de productos de construccion a los que se
debe exigir el marcado CE.

“PRODUCTOS DE CONSTRUCCION CON OBLIGATORIEDAD DEL MARCADO “CE” CLASIFICADOS
POR TEMAS” del Ministerio de Fomento. La Ultima actualizacidn de este documento
corresponde a la publicacion de la Resolucién de 31 de agosto de 2010 (BOE de 28 de
septiembre de 2010).

Emisidn de certificado de buena ejecucion de obras (NS de 20 de diciembre de 2003).

"Recomendaciones para el control de calidad en obras de carreteras", Direccion General de
Carreteras, 1978.

"Recomendaciones sobre actividades minimas a exigir al Contratista para el autocontrol de
obras", (documento interno), Direccion General de Carreteras, 1990.

6. CUMPLIMIENTO LA LEY 9/2017, DE 8 DE NOVIEMBRE, DE CONTRATOS DEL
SECTOR PUBLICO (ARTICULOS 231 A 236).

El Anteproyecto cumple con los articulos 231 a 236 de Ley 9/2017, de 8 de noviembre, de Contratos
del Sector Publico, por la que se transponen al ordenamiento juridico espafiol las Directivas del
Parlamento Europeo y del Consejo 2014/23/UE y 2014/24/UE, de 26 de febrero de 2014.

7. DOCUMENTOS QUE INTEGRAN EL ANTEPROYECTO

Los documentos que integran el presente Anteproyecto son los que a continuacion se relacionan:

DOCUMENTO N2 1. MEMORIA Y ANEJOS DE LA MEMORIA

MEMORIA

ANEJO 1. ANTECEDENTES

ANEJO 2. CARTOGRAFIA

ANEJO 3. ESTUDIO GEOLOGICO — GEOTECNICO

ANEJO 4. EFECTOS SiSMICOS

ANEJO 5. CLIMATOLOGIA, HIDROLOGIA Y DRENAJE

ANEJO 6. PLANEAMIENTO Y TRAFICO
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ANEJO 7.

ESTUDIO DE ACCIDENTALIDAD Y SEGURIDAD VIAL

ANEJO 8. TRAZADO

ANEJO 9.

ANEJO 10

ANEJO 11.

ANEJO 12.

ANEJO 13.

ANEJO 14.

ANEJO 15.

ANEJO 16.

ANEJO 17.

ANEJO 18.

ANEJO 19.

ANEJO 20.

ANEJO 21.

ANEJO 22.

ANEJO 23.

ANEJO 24.

ANEJO 25.

MOVIMIENTO DE TIERRAS
. FIRMES Y PAVIMENTOS

REORDENACION DE ACCESOS

ESTRUCTURAS

TUNELES

SENALIZACION, BALIZAMIENTO Y DEFENSAS
INSTALACIONES Y SISTEMAS DE INFORMACION
COORDINACION CON OTROS ORGANISMOS Y SERVICIOS
REPOSICION DE SERVICIOS

OBRAS COMPLEMENTARIAS

INTEGRACION AMBIENTAL

EXPROPIACIONES

PLAN DE ACTUACIONES

AFECCION AL TRAFICO

ESTUDIO ECONOMICO — FINANCIERO

ANALISIS MULTICRITERIO

PRESUPUESTO DE INVERSION

DOCUMENTO N2 2. PLANOS

DOCUMENTO N2 3. PRESUPUESTO

8. RESUMEN Y CONCLUSIONES

El presente Anteproyecto ha sido redactado por la Demarcacion de Carreteras del Estado en Cataluiia,
en virtud de la Orden de Estudio de fecha 6 de noviembre de 2017 y sus modificaciones de fechas 5 de
julio de 2019 y 28 de octubre de 2020, siendo D. Ramdn Juanola Subirana el Director del Anteproyecto
desde el inicio del mismo y hasta su jubilacion en marzo de 2021, fecha en la que fue sustituido por
D. Luis Bonet Linuesa, ambos Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos afectos a la citada
Demarcacion.

Con la presentacién de los documentos que constituyen el presente “Anteproyecto de Adecuacion,
Reforma y Conservacion de la Autovia A-2. Tramo: Igualada - Martorell. P.K. 550,6 al P.K. 585,5” en la

provincia de Barcelona, se consideran suficientemente definidas las obras con el alcance requerido
para el nivel de Anteproyecto.

Barcelona, noviembre de 2021
EL INGENIERO AUTOR DEL ANTEPROYECTO

2

= -

D. Javier LopezLormenzana

EL INGENIERO DIRECTOR DEL ANTEPROYECTO

) EL INGENIERO DIRECTOR DEL ANTEPROYECTO
(entre noviembre de 2017 y marzo de 2021)

D. Ramodn Juanola Subirana D. Luis Bonet Linuesa
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