Al-legacions a I’TANUNCI d'informacié publica. Estudi informatiu i estudi d’'impacte ambiental.
Millora General. Nova carretera C-37 de Vic a Olot. Variant d’Olot. Des del final de la nova
variant de les Preses (boca sud del tinel de la Pinya) fins a la connexié amb I’autovia A-26.
Tram: Olot. Claus: EI-NG-02083.3 i IA-NG-02083.3

Exposa:

Que he estat informat que el dia 1 d’octubre, el Departament de Territori i Sostenibilitat de la Generalitat
de Catalunya, ha publicat I'anunci d'informacié publica de I'Estudi informatiu i estudi d’impacte
ambiental. Millora General. Nova carretera C-37 de Vic a Olot. Variant d’Olot. Des del final de la nova
variant de les Preses (boca sud del tunel de la Pinya) fins a la connexié amb l'autovia A-26. Tram: Olot.
i, conseqiientment, ha obert el preceptiu periode d’informacié publica i de presentacié d’'al-legacions
per aquelles persones o entitats que ho considerin oportu.

Al-lego:

Que les 4 alternatives plantejades no es corresponen a la infraestructura que la ciutat d’Olot i la

comarca de la Garrotxa necessita i ho justifiquem de la seglient manera:

A P'estudi de transit

PRIMERA

A criteri tecnic dels autors i autores de la present al-legacié al “Estudi informatiu i estudi d’'impacte
ambiental. Millora General. Nova carretera C-37 de Vic a Olot. Variant d’Olot. Des del final de la nova
variant de les Preses (boca sud del tunel de la Pinya) fins a la connexié amb I'autovia A-26. Tram: Olot
(Claus: EI-NG-02083.3 i IA-NG-02083.3)”, existeixen un seguit de punts que mostren que la proposta
de nova carretera C-37 de Vic a Olot no es justifica tecnicament i que cal ser reconsiderada. A més
dels diferents punts de I'al-legacio que justifiquen aquest posicionament, el present document incorpora
un breu analisi de la mobilitat urbana i territorial. A nivell urba és rellevant la centralitat que exerceix la
ciutat d’Olot i l'alt index de mobilitat amb vehicle privat motoritzat. A nivell territorial és important
destacar la inexisténcia d’un flux important que utilitzi I'eix viari dels Tunels de Bracons per establir

relacié entre les comarques de la Garrotxa i d’Osona i més enlla.

L’estudi de transit es basa en principis erronis en el marc de I'emergéncia climatica i la Llei de Canvi
Climatic. S'associa sempre creixement econdmic amb creixement del transit. Es doéna per
ingUestionable que és "optimista™ pensar que el transit creix. En el marc actual un estudi de transit ha

de dissociar creixement econdmic de creixement del transit i I'escenari optimista s'ha de descartar.

L’estudi no afronta I'emergéencia climatica tal com marca la LLEI 16/2017, de I'1 d'agost del Canvi

Climatic que obliga a una reduccié d’emissions de gasos d’efecte hivernacle per tal d’assolir els



objectius proposats pel Govern de Catalunya. Com s’esmenta en el punt 2 de I'article 11 de la Llei:
“Els nous plans i projectes han d'incloure en l'informe d'impacte ambiental una avaluacié
d'adaptacio als efectes del canvi climatic d'acord amb els escenaris més probables previstos

en els informes del Grup Intergovernamental d'Experts en Canvi Climatic”.

Analisi urba

Segons especifica el Pla de Mobilitat Urbana del municipi d’Olot, elaborat per INTRA, al terme municipal
d’'Olot s’efectuen diariament 108.722 desplagaments, 80.762 dels quals son realitzats per persones
residents al municipi. La majoria dels desplagaments dels residents (82,3%) son de caracter intern. Es
a dir, tenen per origen i destinacio Olot. La resta de moviments son de connexioé o intermunicipals
(17,6%). Els desplagaments intermunicipals tenen un comportament pendolar i, per tant, la relacié entre

els desplagaments atrets i generats és molt proxima al 50%.

Taula 9. Distribucio territorial dels desplacaments 2013 .

Temps Temps
Flux total Quota mitja per Fluxtotal Quota mitja per

Desplagaments (desplag.) (%) desplac. (desplag.) (%) desplac. Total
(min) (min)
Interns Connexio

A peu 32.417 50% 15 485 1% 48 32.902
En bicicleta 1.500 2% 10 250 1% 70 1.750
Transport public 539 1% 21 2.450 6% 47 2.989
Vehicle privat 30.395 47% 9 40.435 92% 25 70.830
Flux 65.101 43.621 108.722
Pes relatiu 60% 40%

Respecte al repartiment modal dels desplagaments interns, el 50% s’efectuen en mitjans no motoritzats
mentre que la utilitzacié del transport public és residual (1%). En canvi, els desplagaments de connexid
es caracteritzen per mostrar un percentatge de desplagaments a peu/bicicleta molt més reduit. Aquest
percentatge el supleix, sobretot, el vehicle privat i en menor mesura el transport public (93% i 5%

respectivament).

Analisi territorial

Segons la Enquesta de Mobilitat Quotidiana del 2006 (EMQOG6), realitzada abans de I'obertura dels
Tunels de Bracons, els desplagaments de connexio en dies feiners tenien com a principals origens o
destinacions els municipis veins de Les Preses, la Vall d’en Bas, Sant Joan les Fonts, la Vall de Bianya,

Sant Jaume de Llierca i Castellfollit de la Roca, tots ells, de la comarca de la Garrotxa.



MUNICIPI ORIGEN DESTINACIO

Les Preses 12,60% 12,40%
La Vall d'en Bas 11,00% 10,70%
Sant Joan les Fonts 10,00% 10,40%
La Vall de Bianya 8,10% 8,60%
Sant Jaume de Llierca 6,10% 5,90%
Castellfollit de la Roca 4,90% 4,70%
Girona 4,90% 4,30%
Montagut i Oix 4,10% 4,00%
Santa Pau 3,60% 3,60%
Banyoles 2,80% 3,00%
Barcelona 2,30% 3,30%
Sant Feliu de Pallerols 2,10% 2,10%
Sant Joan de les Abadesses 2,00% 1,90%
TOTAL 74,50% 74,90%

L’'estudi de desplacaments de la poblacié realitzat per I'INE del 18 al 21 de novembre de I'any 2019,
després de 10 anys de I'obertura dels Tunels de Bracons, classifica els desplagaments que realitza la
poblacio d’Olot (desplagaments amb origen a Olot) segons el seu desti. Aquest, considera només els
destins amb un flux de més de 25 persones. Segons I'estudi, d’Olot surten diariament 4.825 persones

en total.



DESTI PERSONES

Sant Joan les Fonts i altres municipis de la zona 1572 40,32%
La Vall d'en Basi altres municipis de la zona 923 23,67%
Camprodon i altres municipis de la zona 556 14,26%
Girona 241 6,18%
Amer i altres municipis de la zona 177 4,54%
Besalu i altres municipis de la zona 152 3,90%
Vic 93 2,39%
Ripoll 53 1,36%
Banyoles 40 1,03%
Figueres 36 0,92%
Cornella de Terri 30 0,77%
Navata i altres municipis de la zona 26 0,67%
TOTAL 3899 100,00%

Tal i com mostra la taula, la ciutat de Vic és I'inic desti contemplat per I'estudi que es relaciona amb la
ciutat d'Olot a través dels Tunels de Bracons. Aixo si, ho fa amb només el 2,39% del total de

desplagaments que surten d’Olot.

El treball realitzat per 'INE també classifica els desplagaments que arriben a Olot segons el seu origen.

Segons aquest, a Olot van arribar 4.082 persones en total.

ORIGEN



La Vall d'en Basi altres municipis de la zona 779 26,57%

Sant Joan les Fonts i altres municipis de la zona 736 25,10%
Camprodon i altres municipis de la zona 386 13,17%
Amer i altres municipis de la zona 204 6,96%
Besalu i altres municipis de la zona 164 5,59%
Girona 130 4,43%
Banyoles 122 4,16%
Figueres 78 2,66%
Sant Joan les Abadesses i altres municipis de la zona 66 2,25%
L'Escala 46 1,57%
Roses 42 1,43%
Vic 411 1,40%
Ripoll 411 1,40%
Salt 40 1,36%
Navata i altres municipis de la zona 29 0,99%
Llanga i altres municipis de la zona 28 0,95%
TOTAL 2932 100,00%

Tal i com mostra la taula, la ciutat de Vic és I'inic origen, amb només I'1,40%, que es relaciona amb la

ciutat d’Olot a través dels Tunels de Bracons.

Les dades de I'INE de I'any 2019 evidencien que la relacid que estableix la poblacié d’Olot, i per

extensio la poblacié de la comarca de la Garrotxa, amb Osona i més enlla és molt escassa. L'obertura



dels Tunels de Bracons no ha suposat 'augment notable de la mobilitat quotidiana entre la comarca
d’'Osona i la de la Garrotxa i, per tant, no n’ha augmentat la relacio. Aixd és molt rellevant ja que aquest
era, com a minim de portes en fora, I'objectiu principal de I'obertura dels tunels segons els defensors
del projecte. | és que, tal i com exposa I'estudi informatiu objecte de la present al-legacié, la comarca
de la Garrotxa és una comarca totalment centralitzada entorn la seva capital Olot i aquesta no és ni ha
estat mai de pas.

Tenint en compte aquestes dades i les dels punts que segueixen a continuacio, és del tot injustificable
continuar amb el procés de construccio de l'eix viari Vic — Olot — Figueres. Cal afrontar les

problematiques actuals amb noves idees, més innovadores i adaptades als condicionants actuals.

SEGONA

L’estudi informatiu EI-NG-02083.2-A1 preveia una intensitat de transit als Tunels de Bracons de 13.969
veh./dia 'any 2012. L’any 2019 aquesta xifra s’enfilaria fins als 18.469 veh./dia. La realitat, pero, esta
ben allunyada de la previsio realitzada. | és que I'any 2019, la intensitat de transit mitjana als Tunels
de Bracons, tal i com exposa el mateix annex de transit que acompanya I'estudi informatiu objecte de
la present al-legacié, va ser de 7.700 veh./dia. Es a dir, un 45% menys de transit del que es preveia
per 'any 2012 i un 58,3% menys del que es preveia pel 2019.

Per altra banda, en el tram que va des de la rotonda de La Vall d’en Bas fins a I'enllag Olot Sud, el
mateix estudi informatiu preveia una intensitat de transit de 16.830 veh./dia I'any 2012 i de 20.698
veh./dia 'any 2019. Es rellevant destacar que, 'any 2019, la carretera C-152 de Les Preses, que és la
carretera que actualment acull la mobilitat que hauria de suportar el tram paral-lel de la variant, tenia
una intensitat de transit de 14.556 veh./dia. Es a dir, un 13,5% menys del que es preveia pel tram de
variant paral-lel a aquesta carretera per I'any 2012 i un 29,7% menys per I'any 2019.

Com s’observa, la diferéncia d’intensitat de transit entre la previsio i la realitat és molt menor a la
carretera C-152 que als Tunels de Bracons i, per tant, s’evidencia que les hipotesis de partida
contemplades en I'estudi EI-NG-02083.2-A1, aixi com en la resta d’estudis previs, han estat erronies
des d’'un bon comengament. La interpretacié dels fluxos de mobilitat no s’ha realitzat de manera
correcta i, per tant, les propostes que es realitzen no estan ben fonamentades. A més, les taxes de
creixement que preveia aquest estudi, que eren d’entre el 2,5% i el 3,5% anual, queden molt lluny de
la realitat.

Per altra banda, I'estudi informatiu “Nuevo trazado de la N-260”, promogut pel Ministerio de Fomento,
analitzava I'evolucié del transit de les carreteres N-260, N-260a i autovia A-26. L’estudi informatiu EI-
NG-02083.2-A1, en I'annex de transit, exposa que els resultats de I'estudi del Ministerio de Fomento
no son concordants amb els estudis anteriors ja que aquest assigna molt de transit de pas pel nucli
d’Olot i per I'Avinguda Sant Jordi, sense donar Us a una futura variant de Les Preses — Olot. De fet,

I'estudi del Ministerio només atorga una IMD de 10.344 veh./dia a la nova variant d’Olot, i aix0 tenint



en compte que també atorga una IMD de 10.450 veh./dia als Tunels de Bracons. Es a dir, tant sols un
35,7% més que la IMD actual.

La discordanca entre els dos estudis de transit evidencia que s’han produit errors procedimentals que
poden condicionar la planificacié del territori i la qualitat de vida de la poblacié. Es necessari incorporar
en I'estudi EI-NG-02083.3 la valoracié de les previsions contemplades en tots els estudis anteriors i

compara-les amb les dades reals.

TERCERA

Les hipotesis de creixement del transit s’han fet seguint les previsions definides pel Ministero de
Fomento a I'ordre FOM/3317/2010, de 17 de desembre. S’han adoptat dues hipotesis de creixement
del transit: una amb creixement de I'1,44% al 2019 i de I'1,08% a I'any 2044, i una altra amb creixement
del 2,40% al 2019 i de I'1,25% a I'any 2044. Per altra banda, I'apartat 2.2.3.2. de I'annex de transit
especifica que la quantitat de vehicles que entren a la ciutat d’Olot cada dia és molt estable des de fa
10 anys. Per tant, son del tot injustificades les hipotesis de creixement plantejades.

Davant els escenaris de crisi sistémica i de recursos als quals les nostres societats estan abocades,
combinades amb l'augment de politiques per a la transicié cap a la mobilitat sostenible que estan
implantant les administracions a totes les escales, sembla més raonable i realista treballar sobre
hipotesis més optimistes de disminucié progressiva dels fluxos de vehicles privats o, almenys,
contemplar diferents escenaris possibles, tant expansius com decrexentistes. De fet, el mateix estudi
de transit exposa que l'efecte que la crisi de la COVID 19 tindra sobre I'economia i la mobilitat futura
de les persones encara és desconegut en el moment de redactar I'estudi informatiu objecte de la
present al-legacié. Aixi, continua dient que les previsions apunten a una davallada important del PIB
espanyol i que els efectes sobre la mobilitat futura poden anar molt més enlla de I'efecte economic, ja
que es pot esperar un canvi d’habits prou significatiu.

D’acord amb el que s’exposa, son del tot injustificables els estudis EI-NG-02083.3 i IA-NG-02083.3.
S’han d’estudiar propostes adaptades a la realitat del moment i als reptes que el futur ens planteja. Si
no és aixi, s’han d’incorporar en I'estudi informatiu escenaris bastats en els valors reals dels ultims 10

anys i escenaris decrexentistes.

QUARTA

L’estudi exposa que I'entrada en servei de la variant d’Olot comportara I'eliminacié de qualsevol
restriccié de transit pel Tunel de Bracons. Els desplagcaments de camions pesants que circulen per 'eix
transversal podran escollir lliurement aquesta ruta per fer el trajecte Lleida — Cervera — Figueres —
Franca.

Amb aquesta afirmacio es fa encara més evident que aquest projecte no ha estat planificat per

solucionar la mobilitat de la poblacié de la Comarca de la Garrotxa i encara menys de la ciutat d’Olot,



sind per construir un nou eix infraestructural pel transport de mercaderies que pugui arribar a Franga
sense haver d’anar fins a Girona per I'Eix Transversal. A més, i aixd és molt revelador, es menysté
sense cap mena de mirament la promesa de mantenir les restriccions als Tunels de Bracons encara

que les variants de la Vall d’en Bas, Les Preses i Olot estiguin executades en la seva totalitat.

CINQUENA

L’any 2019, el Departament de Territori i Sostenibilitat va realitzar un estudi de mobilitat a partir d’'una
recollida d’informacié de transit consistent en la lectura de matricules de turismes i camions en diversos
punts de la Garrotxa, per tal d’actualitzar la matriu origen — desti i identificar especificament el transit
de pas. En total es comptabilitzen 17.030 vehicles que diariament (en dia feiner) circulen per la
carretera C-152 a l'algada de Les Preses. Dels vehicles recomptats, 1.810 (10,62%) son de pas, dels
qual 390 (2,29%) son vehicles pesants. Es rellevant recordar que la finalitat del projecte de variant
respon a la necessitat, 0 aparent necessitat, d’evitar el recorregut dels vehicles de pas per l'interior de
la ciutat d’Olot i que segons les dades analitzades la xifra del transit de pas no arriba a I'11% del total
de vehicles que accedeixen a la ciutat! Aquesta xifra de cap manera pot justificar un projecte d’aquesta
envergadura, i encara menys quan les previsions de transit contemplades en els primers estudis

informatius pels Tunels de Bracons no s’han ni aproximat a les previsions.

SISENA

L’estudi informatiu objecta de la present al-legacié contempla unes previsions de reduccié del transit
molt importants als principals carrers d’Olot. Exposa que I'entrada de vehicles per la C-152 es veura
reduida gairebé un 40%, a I'Avinguda Sant Jordi la reduccié sera de fins al 65%, al passeig de
Barcelona del 45% i a la seva continuacié per Bisbe Lorenzana i Onze de Setembre de fins al 50%.
Aquestes xifres son realment bones perod, és clar, és un objectiu factible d’assolir amb la construccio
d’una variant en forma d’autovia?

L’estudi informatiu destaca I'elevat volum de transit intern de la ciutat d’Olot i per altra banda, tal i com
s’ha comentat en I'anterior punt, exposa que el volum de transit de pas és reduit, de 111% del total de
vehicles que accedeixen a Olot. De fet, en I'apartat “2.2.3.2. Mobilitat del vehicle privat” diu textualment
que el municipi no és de pas i no ho ha estat en el passat. L’entrada en servei dels Tunels de Bracons
va modificar molt poc aquesta caracteristica, tot i situar Olot en l'itinerari Lleida — frontera francesa. El
Pla de Mobilitat Urbana Sostenible d’Olot també incorpora, tal i com exposa el mateix estudi informatiu,
el diagrama de fluxos de vehicles a la ciutat d’Olot, que s’adjunta a continuacié. Aquest, representa els

principals eixos de distribucié de la mobilitat amb cotxe.
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Les reduccions previstes son del tot inassequibles només amb la construccié de la variant. D’acord
amb el diagrama elaborat per INTRA, els principals eixos que distribueixen el transit per la ciutat d’Olot
ho seguiran fent. En tot cas, per reduir el transit fins a aquests valors, es requereixen d’altres tipus
d’intervencions a la trama urbana de la ciutat d’Olot i al sistema de mobilitat de la comarca en general.
De fet, el mateix estudi informatiu exposa en diverses ocasions que per assolir la reduccié contemplada
en l'avinguda Sant Jordi caldra implementar mesures complementaries de pacificacié d’aquesta via.

Es del tot inadmissible que I'estudi informatiu exposi que les reduccions del transit urba després de la
construccio de la variant seran de 'ordre del 40% i el 65%. Aquestes xifres no estan recolzades pels
raonaments presents en el Pla de Mobilitat Urbana Sostenible d’Olot ni en I'estudi de transit de I'estudi

informatiu objecte de la present al-legacio.

SETENA

Seguint amb el punt anterior, I'obtencié de I'escenari de transit futur s’ha realitzat amb mancances que
desfiguren I'escenari presentat. Tal i com s’exposa en I'apartat de previsions de transit, la metodologia

seguida per tenir els percentatges de reduccié del transit urba ha consistit en realitzar una adaptacio



del graf segons la nova configuracié del tragat de les variants d’Olot i Les Preses i dels enllagos
implicats per finalment realitzar la nova assignacié de transit. En cap cas, pero, no s’ha establert una
variable en relacié a I'espai recorregut. Es a dir, no s’ha tingut en compte que no és el mateix realitzar
els desplagcaments urbans per un carrer urba o per una autovia. | encara més, no és el mateix realitzar
els desplagaments urbans a l'aire lliure o per l'interior d’'un tunel de més de 2 quildmetres de longitud.
| aix0, és clar, invalida les previsions de transit contemplades en I'estudi informatiu objecte de la present
al-legacio.

Possiblement I'estudi informatiu “Nuevo trazado de la N-260”, promogut pel Ministerio de Fomento, ho
va tenir en compte i per aix0 I'escenari que dibuixa és molt diferent del que dibuixen els estudis
informatius encarregats per la Generalitat. Sigui aixi o no, s’ha de fer de nou la previsié de transit tenint

en compte aquestes consideracions.

VUITENA

L’estudi informatiu exposa que una de les principals problematiques de mobilitat de la ciutat d’Olot és
el pas de vehicles pesants pel seu interior. De fet, evitar el pas de camions de gran tonatge per l'interior
de la trama urbana de la ciutat és una de les principals reivindicacions defensades des dels ultims anys
per una part de la ciutadania olotina i del gran sector empresarial de la comarca de la Garrotxa. L’estudi
informatiu, que ho té present, exposa que en I’Avinguda Sant Jordi, que és I'eix viari amb més transit
de pesant, es reduiria el 95% del transit de camions.

Es inqliestionable els problemes ocasionats pel transit de vehicles de gran tonatge per l'interior de la
ciutat i és evident que s’hi ha de buscar una solucié. Només aixd, perd, no justifica el projecte
infraestructural previst en I'estudi informatiu ja que estem immersos en un moment de canvis i,
segurament, el que patira el sistema de mobilitat €s un dels més rellevants. Cal explorar noves formes
més innovadores i adaptades al moment que estem vivint, que garanteixin la compatibilitat econdmica
de les grans empreses sense perjudicar la qualitat de vida i el futur de la poblacié i del territori.

Ja fa uns anys que la legislacié catalana ho té en compte i, en aquesta linia, el projecte infraestructural
de la variant d’Olot, concebut com a la solucié per al sistema de transport de mercaderies, es troba
fora de la llei.

L’article 2 de la Llei 9/2003, de 13 de juny, de la mobilitat, exposa que aquesta t&€ com a principi
inspirador I'organitzacié d’un sistema de distribucié de mercaderies sostenible. També, I'impuls d’'una
mobilitat sostenible, el foment del desenvolupament urba sostenible i I'UGs racional del territori. Es
evident que aixd no es compleix en absolut en la proposta de variant. Per altra banda, I'article 24 de la
Llei 16/2017, de I'1 d’agost, del canvi climatic, exposa que les mesures que s’adoptin en matéria de
transports i mobilitat han d’anar encaminades a reduir la vulnerabilitat i les emissions de gasos amb
efecte d’hivernacle, per avangar cap a un model de transport public, col-lectiu i intermodal que no es
basi en la tinenga de vehicle privat i que fomenti I's generalitzat del transport public i altres formes de
transport sostenible sense emissions de gasos amb efecte d’hivernacle. Tampoc, en aquest cas, es

compleix el que dictamina la llei.



Per tant, s’ha d’anul-lar I'estudi informatiu objecte de la present al-legacio, aixi com també I'estudi
informatiu EI-NG-02083.2-A2 Variant de Les Preses, i iniciar I'exploracié de noves formes i propostes
que, partint de I'analisi de la realitat social, econdmica i ambiental, s’adequin als temps que estem vivint

i garanteixin futur sostenible per a la comarca.

NOVENA

Segons especifica el Pla de Mobilitat Urbana del municipi d’Olot, elaborat per INTRA, la IMD de la
carretera de Santa Pau (GI-524) és de 'ordre de 7.500 veh./dia. En canvi, 'annex de transit de I'estudi
informatiu, també elaborat per INTRA, especifica que la IMD d’aquesta carretera és de 4.752 veh./dia.
Es a dir, el PMUS d’Olot atribueix un 57,8% més de transit en aquesta carretera que el que s’ha
considerat a I'estudi informatiu. Es imprescindible aclarir la IMD de la carretera de Santa Pau ja que la
intensitat de transit d’aquest eix repercuteix directament en la intensitat de transit de I'avinguda Sant
Jordi.

Un cas similar succeeix amb la carretera de les Tries. Mentre que I'estudi informatiu li atribueix una
IMD de 5.350 veh./dia, el PMUS li atribueix una IMD de 9.000 veh./dia. Es a dir, un 68,2% més. Encara
que la diferéncia no sigui tant remarcable, a la carretera de Riudaura també es repeteix. Mentre que
I'estudi informatiu li atribueix una IMD de 7.150 veh./dia, el PMUS i atribueix una IMD de 8.000 veh./dia.
Es a dir, un 11,9% més. En canvi, a la carretera de La Canya, I'estudi informatiu li atribueix una IMD
de 15.720 veh./dia i el PMUS li atribueix una IMD de 9.000 veh./dia. Es a dir, un 42,7% menys.

Tot i que 'empresa que va redactar el PMUS d’Olot i la que ha redactat I'estudi de transit de I'estudi
informatiu és la mateixa (INTRA), la diferéncia de valors d'IMD és molt notoria. Per tant, s’ha de
comprovar qué és el que ha provocat aquestes divergéncia de dades, realitzar de nou I'estudi
d’aforaments i refer I'estudi de transit d’acord amb els valors reals obtinguts. Altrament, s’estara alterant
de manera significativa I'escenari de mobilitat futur i, per tant, s’estara defensant el projecte de variant

amb greus deficiencies d’estudi.

DESENA

Tal i com s’exposa en l'apartat “2.2.2 Xarxa viaria basica interna” de I'annex de transit, la xarxa viaria
d’'Olot es planteja en I'actualitat com un model poc jerarquitzat. La construccié de les “noves” variants
circulatories no han servit de moment per establir un nou funcionament en I'estructura urbana interna,
i cada un dels carrers és emprat de forma indiscriminada pels vehicles. | qué és el que fa pensar que
la proposta de variant que contempla I'estudi informatiu estableixi un nou funcionament de I'estructura
urbana interna? Es il-ldgic i gens fonamentat presentar aquest projecte infraestructural com a I'element
que establira un nou funcionament en l'estructura urbana interna. Si realment es té la voluntat de

modificar la trama urbana d’Olot, s’hi ha d’intervenir a través d’un projecte de reforma urbana.

ONZENA



L’estimacio de pressupost total, entre la variant d’Olot i la variant de Les Preses, s’enfila cap als 300
milions d’euros (300.000.000 €). A aquest valor se li hauria d’afegir el cost, no valorat en termes
econodmics, d’afectacié en el medi ambient, a la salut de les persones i en el paisatge. Per tant, el cost
d’aquesta obra és enorme. La relacio entre la inversié prevista i el retorn d’aquesta pot ser quiestionada
si no s’Tacompanya d’una avaluacio acurada i rigorosa, que tingui en compte criteris econdmics, socials
i ambientals.

Fins al moment només s’han tractat els problemes de mobilitat a través de la proposta de noves
carreteres. De fet, els diferents estudis informatius han estat encarregats a partir d’ordres d’estudi que
donen per fet la necessitat de construir de nou. La resolucié dels problemes de transit basats
exclusivament en augmentar la dotacié i la capacitat de les infraestructures és un enfoc caduc. Es
imprescindible incorporar en 'estudi informatiu o en un nou estudi una proposta que tingui com a punt
de partida la reforma urbana i no I'obra nova. Esta clar que amb 300 milions d’euros es poden realitzar

molts canvis. Només cal coneixement, imaginacio i enginy.

A P’estudi de canvi climatic respecte el estudi de transit

DOTZENA

L’estudi només discuteix les emissions en la construccié de les diferents alternatives i en el transit de
pas sense plantejar una reduccio del transit respecte el previst a I'estudi informatiu, amb unes

previsions de creixement desproporcionades en el marc d’emergéncia climatica actual.

L’estudi hauria de rectificar les previsions de transit a la baixa, amb reduccions d’ almenys un 20%
fins el 2045, calcul raonable i molt per sota dels compromisos adquirits per Europa d’'una reduccio del
60% pel 2040. A més creiem que hauria d’incloure I'impacte en reduccié de vehicles que provocara el
treure el peatge a I'AP7 de la frontera a Barcelona ja que el temps de la Catalunya central a I'Alt

Emporda i frontera sera més rapid per I'eix transversal.

Els calculs pels trams 1 i 2 no soén correctes a I'estudi informatiu presentat ja que dificilment en aquest
tram s’incorporaran més vehicles dels actuals si es genera una contencié del transit comarcal. Amb

aquests suposits no creiem que el transit de la variant arribi a superar els 9.000 vehicles (mapa1)
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La relacié entre aquests mapes és d’increment de trafic perd en 4 anys els aforaments que es poden
comparar presenten creixements molt per sota del que I'estudi de transit presenta de 1,4% anual. Com
per exemple a I'entrada de Les Preses que és d’'un 1,13% en els 4 anys o la sortida del tinel de Bracons

també d’'un 1,4% els 4 anys.

Respecte a les dades de vehicles, les del Ministeri que hi ha a I'estudi donen un % d'increment anual
mig pels darrers 10 anys que és dificil d'entendre. Per a la A-26 surt un increment mig anual de 1,2%
(2 punts aforament amb comportaments diferents) i per la N-260 un -1,9% (tres punts d'aforament). En
tot cas aquesta mateixa disparitat, ja és indicativa. Es més rellevant segurament el de la A-26, perd en

tot cas les dues referéncies sén bones del moviment dins la comarca.

El cop que suposa la COVID i la dinamica futura previsible en termes globals no sera de rapida
recuperacié i de creixement sostingut en els termes que ho hem seguit experimentat en alguns
periodes curts al segle XXI. Dimensionar en periodes de creixement continu anual durant els propers

20 anys no té massa sentit.

Cal que l'estudi de transit compti amb una IH. Quantes hores s'assumeixen que la via estara en
"congestid" és un factor important. Aixi s’arriba a que la intensitat de projecte ha de ser la IH30, la IH50

o la IH100 (en funcio del criteri que s’esculli), perd no la IMD.

Afectacions al Parc Natural de la Zona Volcanica de la Garrotxa i a habitats d’interés comunitari

i a sols agricoles.

TRETZENA

Amb transits de com a molt 9.000 vehicles/dia no es justifica aquesta carretera per I'impacte critic que

genera en el paisatge, I'agricultura i el medi ambient.

El tram 1 que va de la sortida del tunel al poligon industrial del Pla de Baix travessa una zona de
proteccio especial que és el Parc Natural de la Zona Volcanica de la Garrotxa. Aquest fet és important
i qualsevol infraestructura ha d’estar supeditada a la conservacié de la natura. Aquest espai

agroforestal esta declarat per el Pla Especial com Zona d’alt i molt alt interés faunistic.

Demanem no realitzar cap actuacio fins que no s’aprovi la Llei de Conservacié de la Biodiversitat i la
Natura que ha de regular aquests espais naturals protegits amb normes del segle XXI. Normatives
que s’adaptin a les recomanacions internacionals com la de la UICN de no construir cap infraestructura

en els espais naturals protegits de la terra.

Lleis que el tragat vulnera en el seu esperit:



La llei 42/2007 de 13 de desembre del Patrimoni Natural i de la biodiversitat. No es té en compta que
pot suposar un dany irreparable a la Xarxa Natura 2000 i que caldria tal com indiquen els seus principis
inspiradors, en la prevalenga de la proteccié ambiental sobre I'ordenacié territorial i urbanistica; en la
incorporacié del principi de precaucio en les intervencions que puguin afectar espais naturals i / o
especies silvestres ( REPETIT ); en contribuir a impulsar processos de millora en la sostenibilitat del
desenvolupament associats a espais naturals protegits; en la promoci6 de la utilitzacié ordenada dels
recursos per garantir l'aprofitament sostenible del patrimoni natural; i en la integracio dels
requeriments de la conservacio, Us sostenible, millora i restauraci6 de patrimoni natural i la

biodiversitat en les politiques sectorials.

LLEI 8/2005, de 8 de juny, de proteccid, gestio i ordenacio del paisatge que vetlla per la proteccié del
paisatge i defineix els instruments dels quals el Govern es dota per a reconéixer-ne juridicament els
valors i per a promoure actuacions per a conservar-lo i millorar-lo. Aixi, aquesta llei té per objectiu fer
compatible el desenvolupament econdmic i urbanistic amb la qualitat de I'entorn, atenent els valors

patrimonials, culturals i economics.

Mapa dels limits del Parc Natural respecte la variant d’Olot



CATORZENA

El tram 1 de la variant també afecta a habitats d’'interés comunitari. Tal com es planteja la carretera

els afecta de manera irreversible (veure mapa).

w— Pas de la variant
I Rius de tipus alpi amb bosquines de muntanya

Alzinars i carrascars

Prats -i facies emmatades- medioeuropeus,
seminaturals, sobre substrat calcari.

Al paisatge, camins i a la tranquil-litat a la zona del Pla de Dalt, Xiprer, les Planotes, Vivendes

Garrotxa i 'Hostal del sol.

QUINZENA

La variant tal com esta dissenyada afecta de manera irreversible a camins historics i d'Us veinal pel
seu gaudii salut. En especial el ramal que es construeix fins a la rotonda. Un cami que I'Hospital d’Olot
promociona com a cami de salut. També té una afectacié greu al bosc de roures i al tossol dels Tres
Roures localitzats davant I’hospital.



A la qualitat de l'aire i la salut de les persones.

SETZENA

El 2013 un estudi ambiental calculava que la mobilitat olotina emetia a I'atmosfera 96.947 tones de
gasos d’efecte hivernacle (GEH) (CO2 equivalent), 94 tones de particules en suspensié de menys de
10 micres (PM10) i 644 tones de NOx per any respectivament, i que sense intervencio la tendencia era
a lalga (10). Probablement les condicions orografiques propies de la comarca en forma de vall
propiciarien una persisténcia d’aquests contaminants a I'aire més duradora que en altres comarques
com les del litoral.

I'dltima enquesta del Centre d’Estudis d’Opinions revela que el 87% dels catalans valora positivament
que les ciutats prenguin mesures restrictives sobre el transit de vehicles privats per evitar la
contaminacio i un 90,3% que s’adoptin mesures per redefinir I'espai public urba afavorint I''us per a
vianants, bicicletes i transport public (24) . Un 75% del carrers d’Olot son subjectes a ser pacificats;

aixd contribuiria a disminuir I'atractiu que el vehicle privat té€ per a molts usuaris.

Els propers anys les politiques de mobilitat han de ser de reduccio del transit i les carreteres tenen un
paper important. La planificacio de vies rapides comporta anar contra aquests objectius.



A Short History of Traffic Engineering
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Esquema del dissenys de vies de comunicacio al llarg de la histdria i com s’ha prioritzat el vehicle

particular respecte altres mobilitats. Aquest fet cal revertir-ho.



I que em baso en les segiient consideracions:

Que tant el projecte d’estudi informatiu i el d’estudi d’impacte ambiental es basen en un estudi de
transit incorrecte. La previsié de creixements acumulatius de transit en 1'44 % es manifestament
exagerada i no ajustada a la situacié actual - a les noves directrius de mobilitat- i sobretot al transit real
de l'actual carretera Vic-Olot i de moviments interns d’Olot. L’estudi no pot prendre per referéncia a una
ordre del Ministeri del 2010 que és antiquada i no és vinculant, siné aplicar a la practica les actuals
disposicions legals que imposen REDUCCIONS de transit rodat- i no increments-. Aquestes

reduccions es poden assolir amb propostes com aquestes:

1. Aplicar estrictament i indefinidament la restriccié vigent al tinel de Bracons (C-37) del pas de
vehicles de més de 7.500 Kg de MMA, transports especials o mercaderies perilloses amb
origen i desti que no sigui La Garrotxa i Osona segons la resolucié INT / 593/2019, de 7 de

marg, per la qual s'estableixen les restriccions a la circulacié durant I'any 2019.

2. Permetre el pas de camions de més de 3 eixos de transport d’animals vius per les Preses i
Olot només entre les 20:00 i les 8:00 h.

3. Promoure un nou pla sectorial urbanistic comarcal poligons industrials amb I'objectiu de
millorar les condicions d’accessibilitat i sempre afavorint els mitjans de desplagament més

sostenibles.

4. Elaborar una pla de mobilitat comarcal amb l'objectiu de limitar la dependéncia al vehicle
motoritzat privat, i aixi reduir el transit de cotxes, i per regular el pas de camions per aquestes
vies tal com aconsella I' informe del Grup Intergovernamental d'Experts en Canvi Climatic del
2018 i, per tant, la LLEI 16/2017, de I'1 d'agost, del canvi climatic



Davant els dubtes que genera aquest projecte respecte a I'Estudi de Transit i a la quasi inexisténcia de
politigues de mobilitat sostenible a la zona cal aplicar el principi de precaucio de I'article 191 del tractat
de funcionament de la Unié Europea respecte al Medi Ambient. L’autovia pot afectar greument un Parc

NaturaL, habitats d’interés comunitari i sols agricoles.

DEMANO:

Que tingui per formulada les anteriors al-legacions, dins el tramit d’exposicié publica, per tal que sigui
presa en consideracié en el document que se sotmet a aprovacié provisional i, per tant, la retirada
d’aquest projecte, tant el seu estudi informatiu com d’impacte ambiental, al tenir un plantejament
incorrecte que pot afectar greument el Parc Natural de la Zona Volcanica de la Garrotxa, el paisatge,

la salut i el benestar i no complir amb els objectius de lluita contra el canvi climatic.

Olot, deu de novembre de 2020

Signatura:



