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1. INTRODUCCION

El contrato de SERVICIO PARA LA REDACCION DE PROYECTO DE TRAZADO Y
PROYECTO CONSTRUCTIVO PARA LA MEJORA DE LA CONEXION DE LA A-15 CON LA N-I
EN BAZKARDO (ANDOAIN) SENTIDO TOLOSA, fue adjudicado a la UTE BAZKARDO (Silga &

DAIR) en consejo de administracién de Bidegi celebrado el 30 de octubre de 2020.

En dicho contrato se especificaban las condiciones a regir en el contrato en relacién a las
diferentes fases a desarrollar para alcanzar el documento final de Proyecto constructivo. La
primera de estas fases consiste en abordar la redaccion de un Estudio Informativo para la eleccion

de la solucién final a desarrollar a partir del analisis de dos lineas de trabajo:

- Laprimera de ellas apoyada en el “Estudio previo para mejora de la conexién de la A-
15 con la NI en Bazkardo (Andoain) sentido Tolosa (1-NC-43/2017-EP)” redactado por
Sestra Ingenieria y Arquitectura, S.L. (junio 2017).

- La segunda de ellas se apoyara en el corredor del “Proyecto Constructivo de la

Variante de la N-I en Andoain” redactado por Euroestudios (abril de 2011).

El presente documento tiene como objeto la recopilacion de todos los analisis y estudios
desarrollados para la redaccién de dicho estudio de alternativas, tanto su definicion como su
viabilizacién y comparacion, asi como la decision final de eleccidn para el desarrollo futuro en fases

posteriores del proyecto constructivo concreto.
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2. ANTECEDENTES

La Diputacion Foral de Gipuzkoa incluyé en su plan estratégico 2020-23 como Objetivo 41
“La redaccion del proyecto y tramitacion de las obras de conexion A-15/N-I en Bazkardo Andoain”;
dicha actuacién se encuentra incluida en el 32 Plan General de Carreteras del Pais Vasco. En

virtud del Convenio Especifico n°® 3, dicho ambito de actuacion se encuentra adscrito a Bidegi S.A.

La actual conexién de la A-15 con la N-l en Bazkardo (Andoain) responde a una solucién
de caracter provisional, quedando la solucién definitiva incluida en el Proyecto de Construccion de
la variante en Andoain. La solucién planteada en dicho proyecto, redactado en el afio 2011 por la
empresa EUROESTUDIOS para la DFG, pretendia aportar continuidad a las obras en ejecucién

del tramo final de la A-15 en su conexion con el enlace de Bazkardo.

Se trata de una solucién global en la que se desplazaba fuera de la trama urbana tanto el
tronco de la N-I como el tronco de la A-15 y en ambos sentidos de circulacion. Eso generaba una

plataforma viaria de hasta 8 carriles en el tronco principal que circulaba en Variante por la ribera

izquierda del rio Oria por zonas rurales.

El proyecto permitia de esa manera redefinir la actual plataforma viaria como vial interno
de un carril por sentido del municipio de Andoain, resolviendo mediante glorietas en los extremos
sus conexiones con las vias principales desplazadas. El elevado montante presupuestario
asociado a la actuacioén, de algo mas de 130 millones de Euros incluyendo el IVA, descarté su

ejecucion.

Recientemente, el departamento de Infraestructuras Viarias con fecha 10 de marzo de
2020 remitio solicitud a Bidegi para que procediese a la “Redaccion del proyecto constructivo para

la Mejora de la conexién de la A-15 con la N-I Bazkardo (Andoain) sentido Tolosa”.

A tal efecto se puso a disposicion de Bidegi el Estudio Previo para mejora de la Conexion
de la A-15 con la N-I en Bazkardo (Andoain) sentido Tolosa (1-NC-43/2017-EP), redactado por
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Sestra Ingenieria y Arquitectura, S.L.P. para el Servicio de Proyectos y Construccion de

Infraestructuras Viarias, en 2017.

Dicho estudio se basaba, en contraposicion a la solucién original de Variante redactada

por EUROESTUDIOS, en una resolucion de los inconvenientes existentes mediante una

configuracion similar a la actual pero que adecuaba las condiciones actuales de la conexién viaria.

El alcance del contrato objeto del presente documento se centra exclusivamente en la
problematica asociada a los flujos de trafico que proviniendo de la A-15, se dirigen hacia el sur
(Tolosa). La actual conexién de la A-15 con la N-lI en Andoain para los movimientos hacia el sur
(Tolosa) se hace en un solo carril a través del enlace de Bazkardo, con un trazado sinuoso tanto
en planta como en alzado y curvas de radio reducido. Habida cuenta de las intensidades de trafico
asociadas a ambas vias, que pertenecen a la Red de Interés Preferente del Territorio Histérico de
Gipuzkoa, dicho disefio ofrece una capacidad limitada, por lo que la generacion de retenciones es

habitual dando lugar a problemas de seguridad vial.

El Pliego de Prescripciones Técnicas identificado en el concurso objeto del presente
informe y que forma parte del contrato, describe los trabajos a desarrollar y enumera las materias
que han de ser objeto del estudio; define las condiciones, directrices y criterios técnicos generales
que deben servir de base para la realizacion de los trabajos encargados; y concreta la redaccion
y presentacion de los diferentes documentos. En cuanto a su tramificacion, el pliego del concurso

establece las siguientes fases para desarrollar los trabajos del contrato:

- FASE 1: Trabajos previos. Estudio Informativo e inicio tramitacion Ambiental.

- FASE 2: Redaccion de Proyecto de trazado y Estudio de impacto Ambiental.

- FASE 3: Tramitacion del Proyecto de Trazado y Documentacion ambiental. Estudio y

respuesta de las alegaciones presentadas, peticion de informes a los organismos o

BIDEGI

administraciones pertinentes, realizando sobre el proyecto de trazado las consiguientes

modificaciones, correcciones, etc. hasta la resolucién Administrativa correspondiente.

- FASE 4: Redaccion de Proyecto Constructivo.

- FASE 5: Redaccion definitiva del Proyecto Constructivo. Estudio y respuesta de las
alegaciones presentadas, peticién de informes a los organismos o administraciones pertinentes,
realizando sobre el proyecto constructivo las consiguientes modificaciones, correcciones, etc.
hasta la resolucion Administrativa correspondiente. Incorporacion de cuestiones técnicas incluidas

en la Resolucion de Aprobacion del Proyecto.

La primera de las fases, TRABAJOS PREVIOS, establece, ademas del estudio y analisis
de las condiciones actuales del ambito, el desarrollo de un estudio de alternativas en base a los
dos corredores anteriormente citados, para la eleccién de la alternativa mas adecuada teniendo

en cuenta todos los aspectos relevantes que inciden en el &mbito del proyecto.

El presente documento reune el desarrollo de dichos trabajos y el proceso de seleccion y
elecciéon de la solucién final mas adecuada para la resolucion de los problemas identificados,

alternativa a desarrollar en las siguientes fases del contrato mencionado.
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3. DELIMITACION DEL AREA DE ESTUDIO

El tramo objeto de estudio se situa en el Noroeste del Territorio Histérico de Gipuzkoa,
dentro de la comunidad auténoma del Pais Vasco. Mas concretamente en su mayor parte en el
municipio de Andoain, que delimita en la zona Norte con el municipio Lasarte, en la zona Noroeste
con el municipio de Urnieta, en la zona Este con el municipio de Aduna y en la zona Sur con el

municipio Villabona.
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En la zona Norte del ambito de actuacion se encuentra el tramo de autopista denominado
como Segundo Cinturén de San Sebastian, que conecta la autovia del Urumea a su paso por
Astigarraga, con la N-l, a su paso por Lasarte. El tramo de carretera de la N-l que discurre por el
ambito de actuacion corresponde con el tramo que conecta el municipio de Aduna con el municipio
de Lasarte, mas concretamente entre los PK 444+000 al PK 449+00.

El &rea de estudio colinda en la zona Sur con la autovia del Leizaran, A-15, que comienza
en lrurzun, situado a 20 km de Pamplona y finaliza en el enlace situado en el PK 445+000 de la
N-I, en Andoain. Asi mismo, la zona Noroeste del area de estudio colinda con la autovia del
Urumea, A-15, que comienza en la salida situada en el PK 447+00 de la N-I, en Andoain, y finaliza

en San Sebastian, enlazando con la GI-41 y la AP-8

BIDEGI
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El trazado actual de la carretera N-I desde el enlace de Bazkardo hasta el Enlace de
Sorabilla, presenta una sucesion de alineaciones curvas, destacando por su siniestralidad una
alineacién curva de 180 metros de radio (curva de la Ikastola). Se trata de un tramo de convivencia
de la A-15y la N-I, correspondiente al tramo de carretera comprendido entre la autovia de Leizaran,

A-15y la autovia del Urumea, A-15.

El enlace de Bazkardo, situado en la zona Norte del ambito de actuacion, en las
inmediaciones del PK 448+000 de la carretera N-I, se caracteriza por el trazado del lazo de radio
reducido y pendiente longitudinal pronunciada, que conecta la Autovia del Urumea con la carretera
N-I.

Rebasado el estribo sur del viaducto sobre el rio Oria, en las inmediaciones del PK
447+000, se encuentra el ramal de salida 447 A (ANDOAIN) hacia el poligono industrial Txistoki,

que consta de una cufa tipo directo de una longitud y radio excesivamente reducido.

En la zona Sur del &mbito de actuacion, se encuentra la zona denominada como enlace
de Sorabilla, que comprende el ramal de salida 446 (GI-3610-ANDOAIN-ADUNA) de acceso al
barrio de Sorabilla y el ramal de incorporacién desde Sorabilla hacia la N-l y la autovia A-15, en el
que se produce una zona de trenzado de longitud corta (130 m) donde confluyen los movimientos
de salida desde N-I hacia la autovia A-15 y el movimiento de incorporacién desde el enlace de

Sorabilla hacia la N-I.
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Respecto a la autovia del Urumea, A-15, en la zona Noroeste del ambito de actuacion se
encuentra el enlace de Leizotz, que se compone de un ramal de entrada tipo paralelo hacia la
A-15, que se materializa mediante un paso inferior bajo la A-15, y un ramal de salida hacia el Barrio

de Leizotz.

En las proximidades de la conexion de la autovia del Urumea, A-15, con la carretera N-I,
se encuentra el enlace de Buruntza, que esta compuesto por una rotonda elevada que permite la

conectividad entre la autovia del Urumea, A-15, la zona Norte y la zona Sur del Barrio de Buruntza

pertenecientes a Andoain.

B A5

-

T Tramo
Convivencia
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4. DATOS BASICOS

Se ha realizado una recopilacion de todos los datos basicos en el area de estudio para
poder definir convenientemente las diferentes alternativas a desarrollar. Toda la informacion se

encuentra recogida en el Anejo n°2: Datos Basicos.

Se desarrolla a continuacion brevemente los datos basicos analizados:

4.1. DATOS BASICOS CARTOGRAFICOS

La cartografica disponible en el tramo objeto de estudio es la siguiente:

- Cartografia a escala 1:5.000 obtenida de la pagina Web de la Diputaciéon Foral de

Gipuzkoa.

- Levantamiento taquimétrico a escala 1:500 del “PROYECTO DE CONSTRUCCION
DE LA VARIANTE DE LA N-I EN ANDOAIN” redactado por Euroestudios en 2011 para

la DFG, y que engloba la mayor parte del ambito del presente contrato.

- Levantamiento taquimétrico AS BUILT de las obras del “PROYECTO DE LA
VARIANTE DE LA CARRETERA GI-131 EN ANDOAIN”, que corresponde al ultimo
tramo de conexion de la A-15 desde el enlace de Leizotz con el enlace de Bazkardo,

facilitado por la Diputaciéon Foral de Gipuzkoa.

- Levantamientos taquimétricos puntuales de dos zonas concretas para la vitalizacion
de las alternativas barajadas. En concreto, de la zona de la lkastola en las
proximidades del PK 446+800 de la N-I, y de la zona donde se ubica el nuevo Silo de
Sal en el entorno del PK 444+900 también de la N-Y, por resultar ambas

modificaciones relevantes acometidas en los ultimos afos.

4.2. DATOS BASICOS AMBIENTALES

4.2.1. Clima

El clima de Andoain, segun la clasificacién de Koppen, es de tipo Cfb (oceanico) con
precipitaciones abundantes y bien repartidas a lo largo de todo el afio y temperaturas moderadas,
sin grandes frios ni calores. La precipitacion media anual ronda los 1600-1700 mmy la temperatura

media anual en la ultima década es de 14 °C.

El viento dominante en la zona es del suroeste, coincidiendo con la orientaciéon del valle

en el que se ubican los nucleos urbanos de Andoain, Urnieta y Hernani.
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4.2.2. Calidad del aire

De acuerdo a los datos del Departamento de Medio Ambiente y Politica Territorial del
Gobierno Vasco sobre la calidad del aire en la zona, el afno 2019 la estacién de Andoain, por ser
ésta la mas cercana al ambito del proyecto, muestra que durante mas del 96% de los dias la
calidad del aire ha sido Buena (290 dias) o Muy Buena (61 dias); durante 12 dias la calidad del

aire ha sido Regular, y en dos dias (28 y 29 de junio) no hay datos.

4.2.3. Hidrologia

El ambito se situa en la vertiente cantabrica de Gipuzkoa, siendo los principales rios de la
zona el Oria y sus afluentes el Leitzaran y el Ziako, a los que a su vez tributan numerosos cursos

fluviales de menor entidad.

En la zona de estudio se ubican los cursos del Ziako (éste mayormente soterrado bajo el
suelo urbano de Andoain), dos pequefas regatas al sur, entre Aduna y Sorabilla (Balastrain y

Martxine) y, el mas importante, el rio Oria.

En relacion a la calidad de las aguas del Oria en esta zona, de acuerdo a URA Agencia

Vasca del Agua, éste presenta un estado o potencial ecolégico Moderado.

Respecto a las masas de agua subterraneas, el proyecto se sitia sobre las siguientes:

e Masa Andoain-Oiartzun, dentro del dominio Anticlinorio Norte de la demarcacion
Cantabrico Oriental. El tipo de acuifero se define como Karstico de flujo difuso —

Detritico mixto — Detritico no consolidado - Karstico en sentido estricto.

e Masa Gatzume-Tolosa, también dentro del dominio Anticlinorio Norte de la
demarcaciéon Cantabrico Oriental. En este caso el tipo de acuifero se define como

Karstico en sentido estricto - Karstico de flujo difuso.

Respecto a la calidad de las aguas de estas masas subterraneas, conforme al informe de
2019 de la Red de seguimiento del estado de las aguas subterraneas de URA Agencia Vasca del

Agua, ambas presentan un estado quimico Bueno desde al menos el afio 2015.

4.2.4. Vegetacion potencial

La vegetacion potencial en el ambito de estudio corresponde en su mayor parte a Robledal
acidofilo y robledal-bosque mixto atlantico, que agrupa una gran variedad de especies arboreas y
arbustivas de distribucion atlantica, aunque dominan principalmente las especies arboéreas del

género Quercus.
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Por otro lado, en el entorno mas inmediato del cauce del Oria y el Leitzaran, dominaria la
Aliseda cantabrica, un bosque de ribera formado por vegetacion riparia, cuyas especies se colocan
en sentido transversal al curso del rio en funcién de su exigencia al agua y, en este caso, dominado

por el aliso (Alnus glutinosa), junto a otras como sauces, fresnos, alamos y chopos.

4.2.5. Vegetacioén actual

El ambito de estudio en el que se desarrolla el proyecto presenta una cubierta vegetal
dominada por zonas de prados y cultivos, asi como por extensas zonas urbanizadas, carentes de
vegetacion o, en todo caso, en la que unicamente puede encontrarse vegetacion ruderal nitrofila,

fuertemente ligada a ambientes totalmente antropizados.

No obstante, también es importante la presencia de zonas de robledal y bosque mixto
atlantico, en las que dominan las especies del género Quercus, especialmente Q. robur, y que
constituyen la principal masa forestal de vegetacion de interés naturalistico de la zona, junto a

algunas masas de vegetacion riparia.

4.2.6. Habitats de interés comunitario

Al igual que ocurria con las unidades de vegetacion, el habitat de interés comunitario
predominante en el ambito de estudio corresponde a los “Prados de siega atlanticos, no

pastoreados”.

Destaca también la presencia de algunos habitats de interés considerados prioritarios,
fundamentalmente vinculados a entornos riparios, como la “Aliseda riberefia eurosiberiana” o la
“Fresneda riberefia eurosiberiana”, pero también otros de gran interés en zonas de campifia, como

los “Lastonares y pastos del Mesobromion”.

4.2.7. Fauna

Debido al caracter fuertemente antropico del entorno, las especies mas comunes que

pueden encontrarse son aquellas adaptadas a ciudades y areas perirubanas.

Asi, ademas de especies cosmopolitas como palomas, gorriones, estorninos, ratas,
ratones y algunos murciélagos, también es posible encontrar otros que gozan por lo general de

mejor fama, como los vencejos, golondrinas y aviones.

En las zonas periurbanas donde los cultivos van ganando importancia y generan cierta
transicion hacia zonas de bosques mas naturales, es posible encontrar, entre otras, especies como
lechuzas, autillos, cernicalos, ratoneros, verderones, verdecillos, varias especies de murciélagos,

erizos, mirlos, lagartijas ibéricas, zorros, comadrejas, lirones o urracas. Y en zonas mas boscosas
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y de monte, seria facil observar o hallar rastros de otros mamiferos como tejones, jabalies, corzos,

ardillas, etc.

4.2.8. Espacios naturales protegidos

El proyecto tampoco afecta a ningun espacio natural protegido ni catalogado como espacio
de interés naturalistico, siendo el mas cercano, también en la cuenca del rio Leitzaran, y a mas de
un 1 km de distancia de la solucibn mas proxima, el biotopo protegido de Leitzaran
(ES027MAR002620; ES027MAR002630), coincidente parcialmente con la delimitacion de la zona

especial de conservacion (ZEC) de la Red Natura 2000 del mismo nombre (Leitzaran; ES2120013)

Al noroeste, a algo mas de 2 km de distancia del entorno urbano de Andoain, se encuentra
el espacio de interés naturalistico de las Directrices de Ordenacion del Territorio, denominado
Atxulondo-Abaloz, también incluido en el Catalogo Abierto de Espacios Naturales Relevantes de
la CAPV.

Por lo tanto, se puede asegurar que el proyecto no afecta a ningun espacio natural

protegido ni catalogado como espacio de interés naturalistico.

4.2.9. Patrimonio cultural

Al sur de la zona de Sorabilla, el Camino de Santiago denominado “Interior”, cruza el Oria
y bajo la carretera N-I, en una zona donde las soluciones barajadas en el proyecto proponen
mejoras para el trafico, por lo que la presencia de este elemento de elevado interés cultural debera

ser tenido en cuenta.

Ademas, de acuerdo a la informacién disponible sobre elementos de patrimonio cultural
en Euskadi, al este de Sorabilla se encuentra el Caserio Kordoba, incluido en la categoria de “Zona

de presuncion arqueolégica” y que data del siglo XV.

4.2.10. Usos del suelo

4.2.10.1. Suelos de alto valor estratégico (PTS Agroforestal)

El Plan Territorial Sectorial Agroforestal de la CAPV, se centra en la regulacion del Suelo
No Urbanizable (SNU) con usos agrarios y forestales. En este sentido, dentro del ambito de estudio
definido en torno al proyecto, el territorio queda fundamentalmente incluido en la categoria
“Agroganadera: Paisaje rural de transicion”, ademas de algunas zonas agroganaderas
consideradas de “Alto valor estratégico” y que, parcialmente, podrian verse afectadas por algunas

de las alternativas barajadas.

BIDEGI

Por su parte, la mayor parte de las masas forestales presentes, se incluyen en la categoria

“Forestal”.

Aquellas zonas ampliamente degradadas, como las canteras, o algunas que han
soportado actividades potencialmente contaminantes del suelo como vertederos, se incluyen en la

categoria de “Mejora ambiental”.

4.2.10.2. Sistema de Informacién Geografica de Parcelas Agricolas

Concebido inicialmente para identificar geograficamente las parcelas declaradas por los
agricultores y ganaderos, actualmente también recoge informacion adicional sobre los diferentes

usos del suelo (geologia, infraestructuras, urbanismo, ...).

En el ambito de estudio definido en torno al proyecto, la categoria o uso mas extenso es
el forestal, seguido por los suelos dedicados a pastizales y las zonas urbanas. La relacion completa

de usos y su extension superficial se muestran en la siguiente imagen:

4.2.11. Principales riesgos

4.2.11.1. Inundabilidad

El entorno de Andoain presenta algunas zonas con extensas manchas de inundacion,
fundamentalmente correspondientes al periodo de retorno de 500 afos y en las margenes del rio
Oria. Menos importantes son las que presenta el Leitzaran, cuyas margenes carecen en su mayor

parte de llanuras de inundacion debido al estrecho valle en V por el que discurre.

Las posibles soluciones planteadas por el proyecto cruzan sobre estas zonas inundables
a través de viaductos, salvo algunas pequefias superficies de terreno coincidentes con los trazados

propuestos, fundamentalmente en la zona de Sorabilla.

4.2.11.2. Geotecnia

De acuerdo a la cartografia sobre condiciones geotécnicas de la CAPV, el trazado de las
soluciones que estan siendo estudiadas en el proyecto, son coincidentes con zonas de condiciones
desfavorables o muy desfavorables, principalmente por problemas de Capacidad portante y
asientos e inestabilidad de ladera, Inundacién, encharcamiento y capacidad portante y asientos, y

Agresividad y capacidad portante y asientos.

Memoria Estudio de Alternativas para la mejora de la conexion de la A-15 con la N-I en Bazkardo (Andoain) Sentido Tolosa 6



o
d@l“f faSica

4.2.11.3. Erosion

La erosion no es un problema destacable en el ambito de estudio, ya que en su mayor
parte el territorio presenta niveles muy bajos y tolerables de pérdidas de suelo, aunque en el
entorno de la curva de la N-I frente a la Ikastola Aita Larramendi y el polideportivo, asi como en el
entorno de Sorabilla, la cartografia de la CAPV sobre la erosion sefala la presencia de algunas

zZonas con procesos erosivos muy graves o extremos.
4.2.11.4. Suelos contaminados

En el ambito de estudio definido en torno al proyecto de mejora, existen un total de 102
parcelas incluidas en el Inventario de suelos que soportan o han soportado actividades o
instalaciones potencialmente contaminantes del suelo. De éstas, 89 son de tipo industrial y 13

vertederos.

De éstas, y en funcion de la solucion finalmente adoptada, podrian verse afectadas una
en la zona de Bazkardo (Codigo 20009-00045) y otra en Sorabilla (Cédigo 20009-00023). Ambas

de tipo industrial y localizadas dentro del municipio de Andoain.

4.2.11.5. Vulnerabilidad a la contaminaciéon de acuiferos

Debido a las caracteristicas de los materiales geoldgicos y su permeabilidad, la
distribuciéon de la vulnerabilidad en el ambito de estudio definido es bastante desigual, siendo
fundamentalmente baja o no apreciable en la mitad suroriental del &mbito, mientras que en la mitad

noroccidental es fundamentalmente alta, con extensas zonas de vulnerabilidad media y muy alta.

Por ello, buena parte de los trazados y soluciones en estudio se dan en zonas con

vulnerabilidad alta a la contaminacion de acuiferos.

4.2.12. Situacién Acustica

En relacion al ruido, destacan ya en la situacion actual fundamentalmente tres zonas:

e Lasviviendas situadas en la calle Mimendi, al este de la N-I a su paso por el nicleo
urbano de Andoain donde el elevado trafico que soporta esta via, unido a la
proximidad y altura de las viviendas junto a la misma, producen que solo aquellas
mas alejadas cumplan los objetivos de calidad acustica para uso residencial.
Asimismo, algunas de las edificaciones industriales situadas al oeste, también
superan los objetivos de calidad acustica para uso industrial, en la mayor parte de

los casos para el periodo nocturno.

| N 500 < .. ' 3

Niveles acusticos actuales (2m) y exposicion en fachadas en el entorno de la calle Mimendi (periodo dia)

e Las viviendas situadas en Sorabilla, cuya altitud y orientacion respecto a la
carretera, unido al elevado trafico de esta ultima, producen que en la mayor parte
de las mismas no se cumplan los objetivos de calidad acustica para uso

residencial, especialmente por las noches.

' 350« .. <=400FE
B 400« . <=450 %
'C_450<  ==500
[ 500<.. <=550]
550« <=600
I G000 <. <=650
Bl G50< =700
B 700« <=T750
I 750 < . <= 80.
I s00 < :
\ = v il Y
Niveles acusticos actuales (2m) y exposicion en fachadas en el entorno de Sorabilla (periodo dia)

o El entorno de la lkastola Aita Larramendi, considerada como zona de especial
proteccion por su uso docente (tipo de area acustica E, conforme al Decreto
213/2012, de 16 de octubre).
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B G00< .
Niveles acusticos actuales (2m) y exposicién en fachada en el entorno de la lkastola (periodo dia)

Estos resultados preliminares obtenidos para la situacién actual del ambito de estudio,

coinciden con lo observado también en la situacion actual del Mapa de ruido de Andoain (2014).

En este mismo sentido, y precisamente para el entorno de la lkastola, el Plan de Accion
contra el ruido propone la construccion de una pantalla acustica de 4 metros de altura y unos 332
metros de longitud, con objeto de proteger este edificio sensible del ruido generado por la N-I, en
una magnitud aproximada de 7 dBA, accion que se ha desarrollado en el “Proyecto De Instalacion
De Pantallas Acusticas Entre Los P.K. 446,675 Y 446,957 De La N-I En Andoain”.

la pantalla acustica de 4 m

BIDEGI

4.3. DATOS BASICOS GEOLOGICO GEOTECNICOS

Desde el punto de vista geoldégico la zona estudiada se localiza dentro del area de
influencia de la denominada falla del Oria-Urumea. La presencia de dos sistemas de falla o
direcciones estructurales diferentes, confiere a la zona una complejidad litoestratigrafica y

estructural muy notoria.

Los diferentes materiales geolégicos aparecen muy compartimentados entre las fallas y
en general se encuentran muy meteorizados, con espesores de alteracién muy elevados, que
llegan a superar incluso los 30 m en algunas rocas mas arcillosas. Esta intensa meteorizacion,
que afecta por lo general a todas las rocas de la zona, es una de las caracteristicas mas

importantes de los materiales geoldgicos presentes.

A continuacion, se presenta el ambito de estudio sobre la base geoldgica del Mapa
Geologico del Pais Vasco (EVE) correspondiente a las Hojas 64-Ill Villabona y 64-IV Andoain).

También se incluye la leyenda correspondiente a la Hoja de Villabona.
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4.4. DATOS BASICOS ESTUDIO CILIMATICO

El clima de la zona de estudio es oceanico con precipitaciones abundantes y bien
repartidas a lo largo de todo el afo y temperaturas moderadas, sin grandes frios ni calores. La
precipitacion media anual ronda los 1600-1700 mm y la temperatura media anual es de 14,70 °C.
El viento dominante en la zona es del suroeste, coincidiendo con la orientacion del valle en el que

se ubican los nucleos urbanos de Andoain, Urnieta y Hernani.

Conrespecto las precipitaciones, la zona presenta un valor muy alto de precipitacion media
anual caracteristica de su situacion en la Espafia Himeda. Los meses en los que se recogen
mayores precipitaciones son Octubre, Noviembre, Diciembre y Enero; con valores de precipitacion
media mensual superiores a 156 mm, siendo Diciembre el mes con mas dias de precipitacion

apreciable y el menor numero de dias de lluvia se produce los meses de Junio a Agosto.

Las precipitaciones maximas diarias registradas, se producen con mayor frecuencia a lo
largo del invierno, exactamente en los meses que van de Diciembre a Marzo. La precipitacion

maxima diaria es aproximadamente de 55 mm, que se produce durante el mes de Enero y Marzo.

En cuanto a las temperaturas, la media anual es de 14,7 °C; oscilando entre los 9,2 °C del
mes de Enero y los 20,7 °C del mes de Agosto. La temperatura media tiene poca oscilacion entre

los meses mas frios y mas calidos, manteniéndose en valores templados durante todo el afio

En relaciéon a los valores medios de los dias de nieve estos se pueden considerar
despreciables, de producirse alguna nevada seria entre los meses de Noviembre hasta Abril. Asi
mismo, los valores asociados a dias de granizo y de tormentas también se pueden considerar

como no significativos en el &mbito del estudio.

4.5. DATOS BASICOS TRAFICO

Con el objetivo de comprender la situacion actual de trafico en la red viaria analizada, se
han analizado los datos de trafico de las estaciones de aforo ubicadas en la zona de estudio

proporcionadas por la Diputacién Foral de Gipuzkoa (DFG).

El listado de las estaciones de aforo descritas (resaltando en gris el sentido de interés para

este estudio) y su correspondiente ubicacion se muestran a continuacion:

NO. .
ESTACION DESCRIPCION CARRETERA SENTIDO 1 SENTIDO 2 TIPO
33 Andoain / N-I Vitoria-Gasteiz | San Sebastian S
Lasarte-Oria
96 Andoain, N-I Madrid Lasarte-Oria P
Sorabilla
134A Belabieta, A-15 Navarra Andoain P
C.Control
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315A Variante de A-15 San Sebastian | N-I, Bazkardo s
Andoain

ot L

"

‘3.;11113.-1A - Belabieta
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Debido a las medidas adoptadas por la COVID-19 (confinamientos, restricciones de
movimiento, teletrabajo, etc.) y su correspondiente impacto en la circulacién de vehiculos, para
estar del lado de la seguridad, los datos de trafico analizados en las estaciones de aforo han sido

las obtenidas en el afio 2019.

Las estaciones de aforo muestran como la composicion del trafico difiere
considerablemente a lo largo de la semana influenciada principalmente por el cambio en el tipo de
desplazamiento: de los movimientos pendulares por los desplazamientos al trabajo y el trafico
pesado inherente a la actividad laboral, a los esporadicos de fin de semana. El trafico de vehiculos
pesados se mantiene regularmente de lunes a viernes, descendiendo considerablemente los fines

de semana.

La tabla mostrada a continuacion presenta la intensidad media diaria (IMD) de las
estaciones de aforo del ambito de estudio, asi como la intensidad media de dias laborables, de

sabados y domingos y los porcentajes correspondientes a los vehiculos pesados.

BIDEGI

Vehiculos/dia % Pesados
No. Est.
Laborables | Sabado | Domingo Media Anual (IMD) Dia Laborable Dia Medio
33 23.251 16.831 13.203 20.898 15,93 12,74
96 28.712 20.365 15.470 25.638 17,75 14,95
134A 7.072 7.171 6.562 7.014 21,17 17,17
315A 19.274 14.338 10.993 17.386 24,33 20,62

En la tabla puede observarse el mencionado caracter laboral que posee el trafico en el

ambito de estudio, sobre todo en tres de las estaciones aforadas (estaciones 33, 96 y 315A).

En cuanto a la variacion horaria del trafico, en las estaciones 33, 96 y 315A, las puntas
mas significativas del trafico se producen entre las 7 y 9 horas en dias laborables, y entre las 19 y
20 horas en sabados y domingos. En dias laborables es ademas muy importante la punta de 18 a
19 horas. En la estacion 134A, las puntas mas significativas del trafico se producen entre las 18 y

19 horas, tanto en dias laborables y como en domingos, y entre las 10 y 12 en sabados.

Las cifras de trafico mas elevadas en las horas punta se producen en dias laborables,

excepto en la estacion 314A, donde las cifras de trafico maximas se producen en fin de semana.

En cuanto a vehiculos pesados, la tabla muestra como durante los dias laborables, el
reparto es de entre el 15y el 24% respecto al total de vehiculos en circulacion. La variacién horaria
de los vehiculos pesados esta decalada respecto a la del trafico total, y sus concentraciones mas
elevadas en horas punta se producen en dias laborables. En este caso, la punta mas significativa
del trafico pesado se produce entre las 9 y 11 horas en dias laborables, con una segunda punta
menor entre las 15 y 16 horas. Los sabados y domingos, el trafico de pesados es practicamente

horizontal.

4.6. DATOS BASICOS DE PLANIFICACION

El proyecto se desarrolla en los términos municipales de Andoain, Villabona y Aduna
pertenecientes al territorio histérico de Gipuzkoa, si bien en los dos ultimos (Villabona y Aduna) la
afeccion a los suelos del término municipal sera despreciable, al ser alcanzados por el area de
estudio de forma muy tangencial, tal como se muestra en la siguiente imagen. Por tanto, a efectos
del estudio del planeamiento urbanistico, Unicamente se considera relevante el del municipio de

Andoain.

La figura de planeamiento municipal vigente en el municipio es el Texto Refundido del Plan

General de Ordenacion Urbana de Andoain, aprobado en Abril de 2011.
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El modelo de intervencion que se proponia desde ese documento parte fundamentalmente
de dos premisas: por un lado las preexistencias fisicas en cuanto a asentamientos de todo tipo,
residenciales e industriales, y las propias caracteristicas y ocupacion del territorio en cuanto a
vegetacion, usos agrarios e implantacién de vivienda en suelo rural, infraestructuras, etc.; y por el
otro de dos proyectos en curso que marcaran de manera definitiva la configuracién del territorio:
el proyecto de la Variante de la GI-131, que en aquel momento se encontraba en ejecucion y que
daria lugar a la actual A-15, y el proyecto de la Variante de la N-I a su paso por el nucleo urbano

que se desplazaba hacia la parte baja de la ladera del barrio rural de Sorabilla.

4.7. DATOS BASICOS DE PARCELARIO

La disponibilidad del espacio fisico material que las obras definidas en el presente
Proyecto van a ocupar, exige la afeccion, en mayor o menor medida, de los derechos y situaciones

juridicas de que aquellos bienes son objeto.

Para conseguir la definicion precisa de los bienes y derechos afectados para poder
ocuparlos y para su posterior inventariado como dominio publico, es necesario elaborar
previamente un inventario de las propiedades presentes en la zona de afeccion del proyecto, para

lo cual se ha procedido a elaborado un parcelario de la zona de estudio.

La elaboracién del parcelario ha comenzado con la consulta a los parcelarios catastrales
de los municipios afectados, pertenecientes al Departamento de la Hacienda Foral de la Diputacién

Foral de Gipuzkoa.

A partir de los datos catastrales se ha llevado a cabo la investigacién de las lindes de las
parcelas en la zona afectada por el proyecto. Dicha investigacion ha consistido en el ajuste de los
parcelarios catastrales, apoyandose en los datos aportados por la topografia en escala 1/500
obtenida del “Proyecto de Construccion de la Variante de la N-I en Andoain”, y en el propio

parcelario que se elaboro para la redaccion del mencionado proyecto.

4.8. SERVICIOS EXISTENTES

Se ha desarrollado un analisis de los principales servicios existentes de la zona ambito del
proyecto para poder determinar las afecciones de estos en las diferentes soluciones que se
proponen y la viabilidad de sus desvios o adecuaciones. En concreto, en la zona de estudio se

observan los siguientes servicios principales:

- Lineas Eléctricas: Diferentes lineas eléctricas aéreas tanto de alta como de baja, asi
como la existencia de la subestacién transformadora de Aduna desde donde parten

diferentes lineas de media tension.
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- Redes de Abastecimiento, donde destaca una conduccion de Tuberia de Fundicion
Ductil de @ 600 mm que pertenece al tramo 10 de la Derivacion Aduna-Depdsito de

Andoain.

- Redes de Saneamiento, donde destaca la Tuberia de impulsion de 600 mm de
diametro que discurre longitudinalmente por el trazado de la calzada descendente de
la carretera N-I, y la existencia de una estacién de bombeo cuya tuberia de impulsion
discurre paralela a la calzada descendente de la N-I y proveniente de la arqueta

aliviadero situada en las proximidades del enlace de Bazkardo.

- Redes de Telefonica, donde destaca la presencia de una linea general de telefonia de
12 conductos de pvc de diametro 110 mm que discurre longitudinalmente a la traza de
la N-I en el tramo comprendido entre el viaducto sobre el rio Oria y el enlace de
Bazkardo, y que presenta una arqueta de derivacion de la linea general situada en el
arcén de la carretera N-I, en las proximidades de la banderola de presenalizacion de
la salida 447 A (ANDOAIN).

- Red de Fibra Optica que discurre longitudinalmente a la calzada ascendente de la
carretera N-I, en el tramo comprendido entre el enlace de Sorabilla y el enlace de

Bazkardo.

4.9. ESTUDIO DE LAS CARRETERAS ACTUALES

Se ha realizado también un estudio detallado de las condiciones actuales de las dos
carreteras principales en el ambito del proyecto, y que seran afectadas en cualquier caso por la

solucién final a proyectar. En concreto la N-1 y la A-15.

La N-I, catalogada como una carretera de interés preferente segun la Diputacion Foral de
Gipuzkoa (red roja), corresponde a una carretera convencional de calzadas separadas con dos
carriles de circulacién por sentido. En concreto, el tramo a estudio se ubica entre el PK 444+400 y

el PK 448+000, exclusivamente en sentido Tolosa

Con respecto a la A-15, también catalogada como carretera de interés preferente (red
roja), ésta corresponde a una Autopista, también de calzadas separadas con dos carriles por
sentido de circulaciéon. ElI ambito del proyecto afecta a los tres tramos en los que se divide la
autopista, ya que entre el PK 156.676 y el PK 158.734 la calzada solapa con un tramo de la N-I.
En concreto, el tramo coincidente con el ambito del proyecto corresponde desde el PK 155+850 al

PK 160+600, incluyendo por tanto la totalidad del tramo compartido.
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Por un lado, se ha realizado un estudio de Accidentalidad, identificando los principales
problemas de seguridad vial que se generan en el ambito de estudio. En dicho analisis destacan

los siguientes puntos de conflicto:

A-15

La principal problematica del tramo radica en que el trafico procedente de la A-15 que
quiere incorporarse a la carretera N-I dispone de una longitud de 460 metros para reducir la
velocidad de 100 km/h a 50 km/h y ademas pasa de disponer dos carriles por sentido de

circulacion, a un tramo que Unicamente tiene un Unico carril.

La bifurcacién se encuentra sefalizada mediante un poértico antes de la entrada al tunel de
Atorrasagasti, a 1.000 metros, y de nuevo después del tunel a 500 metros de la misma, también

esta senalizada la separacion de los carriles y el fin de autovia.

Cabe destacar que desde la salida del tunel de Atorrasagasti hasta el comienzo de la
bifurcacién de la calzada, hay 460 metros, y es donde realmente los vehiculos comienzan a reducir

la velocidad y a cambiarse de carril para colocarse en la direccién que deseen tomar.

Teniendo en cuenta la elevada IMD del tramo y el elevado numero de vehiculos pesados
que utilizan el enlace, se producen retenciones que dan lugar a colisiones por alcance debido a la

disminucién brusca de la velocidad de los vehiculos y a los cambios de carril.
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Enlace de Bazkardo

En el enlace de Bazkardo se han detectado diferentes problematicas. Por un lado, como
se ha comentado anteriormente, la reduccién de la velocidad de los vehiculos que proceden desde

la A-15 da lugar a retenciones y colisiones por alcance.

A esto hay que afadir que el ramal de enlace presenta un radio reducido de
aproximadamente 32 metros, en donde no se dispone de visibilidad suficiente por la presencia de
vegetacion en el margen interior de la curva. Dicha curva dispone de paneles direccionales y la

velocidad maxima aconsejada es de 30 km/h.

Por otro lado, desde la N-I comienza un vial lateral justo después del puente sobre el rio
Oria denominada Salida 447 B (ANDOAIN-URNIETA), y esta limitado a 60 km/h. La cufia de salida
del vial lateral no dispone de longitud ni de visibilidad suficiente por la vegetacion existente en el

borde de la calzada.

A 50 metros del comienzo del vial lateral anterior existe una salida hacia Bazkardo y a
continuaciéon una incorporacion, las cuales no disponen ni de cufias ni de carriles de salida e
incorporacion. Después del paso superior del enlace de Bazkardo, existe de nuevo otra salida que

conecta con Bazkardo Auzoa y tampoco dispone de longitud de cufia suficiente.

A continuacion, termina el vial lateral mediante un “ceda el paso”, en el ramal procedente
del enlace de Bazkardo que se incorpora a la N-I. Finaliza en el margen exterior de una curva de
aproximadamente 30 metros de radio. La incorporacion del vial lateral al ramal, no dispone de las

caracteristicas geomeétricas ni visibilidad suficiente para realizarse de manera segura.

Salida 447A (Caravanas)

Una vez pasado el puente sobre el rio Oria se encuentra otro punto conflictivo a la altura
del PK 447+000, donde se producen el 13% de los accidentes registrados, la salida 447A, por la

que se accede a la zona centro y sur de Andoain, bajo un paso inferior que cruza la N-I.

La salida dispone de una cuia de longitud corta, de unos 50 metros, y a continuacion
existe una curva de aproximadamente 20 metros de radio, lo cual provoca que los vehiculos que
circulan por la N-I tengan que disminuir bruscamente la velocidad para adaptarse a dicha curva,
originando colisiones por alcance. La curva esta sefalizada a 30 km/h, y dispone de paneles

direccionales.

La longitud de la salida es inferior a la necesaria para realizar la maniobra de salida, en
especial la cufa que deberia tener 100 m de longitud para una velocidad del tronco de 80 km/h,

que, afiadido a la presencia de la curva, la cual se encuentra inmediatamente al finalizar la cufia
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agrava la problematica, puesto que no hay longitud suficiente para reducir la velocidad hasta 30
km/h.

Curva ikastola

Superada la salida 447A, el tronco principal de la calzada aborda una curva de radio
reducido conocida como la “curva de la ikastola” al ubicarse adyacente por su zona Este a las

instalaciones docentes y deportivas de la ikastola Aita Larramendi.

Dicha curva presenta unas caracteristicas de trazado inadecuados en cuanto a normativa

tanto en planta, peralte como alzado.

Enlace Sorabilla

El carril de incorporacién a la N-I desde Sorabilla estd compartido con el carril de salida
directa hacia la A-15. La longitud del carril de trenzado existente es de 194 metros entre secciones
caracteristica de 1,0 metro, lo que supone una longitud real, linea discontinua, para realizar el
cambio de carril de 135 metros. Esta longitud es escasa para este tipo de maniobra siendo la

longitud necesaria de al menos 1.000 metros.

Este tramo de trenzado es uno de los puntos mas conflictivos del tramo, donde tiene lugar
el 14% de los accidentes producidos. Se han registrado colisiones por alcance, laterales y choques

contra obstaculo o elemento de la via entre otros.

Como se ha comentado en este tramo se produce el trenzado entre los vehiculos que
salen de Sorabilla y quieren incorporarse a la N-l con aquellos que circulan por la N-I y quieren
salir a la A-15. El nimero de vehiculos pesados que se dirigen a la A-15 desde la N-I es elevado

en torno a 1.500 vehiculos al dia.

La falta de longitud de trenzado y el elevado niumero de vehiculos que se incorporan a la
A-15 provoca, por un lado, que los vehiculos procedentes de Sorabilla no puedan alcanzar las
velocidades adecuadas de incorporacion y por otro, que los vehiculos que se dirigen hacia la A-15

se paren en la calzada lo que genera colisiones por alcance.

Por otro lado, se ha realizado un diagnéstico del firme de ambas carreteras en el ambito
de la actuacion. El analisis se basa en las medidas de deflexiones y el coeficiente de rozamiento

transversal, CRT aportados por la DFG.
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En primer lugar, se realiza un estudio del tréfico de la carretera mencionada, para
determinar cual es la categoria de trafico segun la clasificacion definida en la Orden Circular Orden
Circular FOM/3459/2003 del Ministerio de Fomento. A partir de un estudio de deflexiones se
determina la capacidad estructural del firme actual. Del resultado anterior, y teniendo en cuenta la
categoria de trafico existente, se hace un estudio de las necesidades de rehabilitacion del citado

firme.

Del analisis realizado se obtienen las siguientes conclusiones y recomendaciones:

- La categoria de trafico pesado para el afio de puesta en servicio de las obras de

rehabilitacion es la TOO.

- Larodadura no muestra deterioros generalizados y las deflexiones son relativamente
bajas en la mayor parte del tramo, lo que parece sefalar que no hay problemas de
envejecimiento de la capa superficial. En las zonas con mayores deflexiones se ha
constatado que la explanada se encuentra en condiciones adecuadas. El tramo desde
el PK 444+1009 al PK 445 +729 perteneciente la carretera N-I, presenta una deflexién
de calculo alta, en la que es aconsejable realizar un refuerzo de firme existente

mediante el recrecido de 15 cm de mezcla bituminosa.

- A la vista de los valores del CRT, en ciertos tramos de la carretera A-15 es
recomendable realizar una actuacion de mejora de estado superficial, en cuanto a la
carretera N-I, presenta igualmente ciertos tramos en los que seria recomendable
actuar. Por lo tanto, para dar continuidad a la capa de rodadura proyectada en las
zonas de ampliacién de calzada, se fresaran la totalidad de la capa de rodadura

existente en ambas carreteras.

Por ultimo, se ha realizado un analisis de las diferentes estructuras que se ubican en la
N-l y la A-15 en el ambito de estudio y que son susceptibles de verse afectadas en relacién a las
posibles alternativas a desarrollar en el presente contrato. En la siguiente ortofoto se determinan

las estructuras del tramo ambito del proyecto:
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5. ESTUDIO DE TRAFICO

A la hora de realizar un diagnéstico de la situacion actual de la red viaria analizada, uno
de los aspectos mas relevantes es la identificacion del trafico circulante y su prognosis a futuro en

el entorno del ambito del proyecto. Para tal fin se ha desarrollado un estudio de tréafico

EELRIO ORIA (2G4-4473) pormenorizado del cual se recoge toda la informacién en el Anejo n°3: Estudio de Tréfico.
ICOMAO (2Ga-446)

&

El estudio comienza con el analisis de los datos de trafico disponibles (recogidos a través
de diferentes fuentes) para conseguir una representacion y caracterizacion de la situacion actual,
identificando limitaciones de capacidad y cuellos de botella existentes. Estos datos han sido
utilizados como base para construir un modelo de microsimulacion que represente la situacion
actual, y a partir de este modelo realizar un ejercicio de prognosis para comprender el estado de

esta misma red viaria en el ano horizonte.

En primer lugar, como primer paso para la determinacién de la situaciéon actual de trafico
en el ambito de actuacién, se han analizado los datos de trafico de las estaciones de aforo

ubicadas en la zona de estudio proporcionadas por la Diputacion Foral de Gipuzkoa (DFG).

NO. ESTACION DESCRIPCION CARRETERA SENTIDO 1 SENTIDO 2 TIPO
Andoain / o . Ll

33 Lasarte-Oria N-1 Vitoria-Gasteiz San Sebastian S

: e . 96 Andoain, N-1 Madrid Lasarte-Oria P
A ' ) Sorabilla

{7 A A AN i
RUENTE CANTILEVER (2G4-444) 134A Belabieta, A-15 Navarra Andoain J
Variante de iz
315A Andoain A-15 San Sebastian N-1, Bazkardo S

ndoain. Sorabilla
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Debido a las medidas adoptadas por la COVID-19 (confinamientos, restricciones de
movimiento, teletrabajo, etc.) y su correspondiente impacto en la circulaciéon de vehiculos, para
estar del lado de la seguridad, los datos de trafico analizados en las estaciones de aforo han sido

las obtenidas en el afio 2019.

La tabla mostrada a continuacion presenta la intensidad media diaria (IMD) de las

estaciones de aforo del ambito de estudio, asi como la intensidad media de dias laborables, de

sabados y domingos y los porcentajes correspondientes a los vehiculos pesados.

96 28.712 20.365 15.470 25.638 17,75 14,95
134A 7.072 7171 6.562 7.014 21,17 17,17
315A 19.274 14.338 10.993 17.386 24,33 20,62

A partir de dichos datos, y después de analizar la informacioén disponible en las estaciones
de aforo, el siguiente paso ha sido realizar visitas de campo y aforos in-situ (manuales y realizados
mediante dron), para conocer mas en detalle los movimientos internos en la propia red,
comprender los comportamientos de los vehiculos en circulacion y completar la imagen inicial

conseguida a través de las estaciones de aforo.

En concreto, en relacion a los aforos manuales se han realizado en ubicaciones
estratégicas donde ni drones ni estaciones de aforo facilitaban volumenes de trafico. Fueron

realizados por personal de DAIR, y llevados a cabo en los siguientes emplazamientos:

- Elenlace de la A-15 en Leizotz.
- Accesos y salidas al barrio Sorabilla.
- Salidas desde el barrio Sorabilla a la N-1 y A-15, sentido sur.

- Salida 447A de la N-1, al poligono Txistoki, enlace de Caravanas.

En relacién a los aforos mediante dron, debido a la gran extensién de la red analizada, al
ser imposible abarcar todo el ambito de estudio desde un solo dron, se ha decidido enfocar
solamente el enlace entre la A-1 y la A-15, al norte del municipio de Andoain, entre el rio Oria y el
barrio de Buruntza. Los datos obtenidos de esta area localizada han servido para comprender los
viajes entre origenes y destinos identificables por el dron, y completar parte de las matrices OD.
La imagen mostrada a continuacién representa la toma grabada por el dron, mostrando el proceso

de identificacion de vehiculos:
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Esta técnica de medicion del trafico, graba y registra una secuencia continua de videos de

la escena completa de una red viaria, capturando la informacion de los diferentes movimientos
existentes realizados por vehiculos. Posteriormente, un sistema especializado en inteligencia y
vision artificial realiza el procesado de los videos identificando las trayectorias seguidas por los
vehiculos, su tipologia (Ligero o Pesado), el origen y destino de los movimientos realizados, asi

como el tiempo real en el que realizan dichos movimientos.

Los resultados de todos estos aforos se han contrastado y complementado con datos
Geotraffic, facilitados por el Gobierno Vasco, que son registrados por navegadores de vehiculos a
su paso por la red analizada. Estos datos proceden de la fusién y validacion de una gran multitud
de posiciones GPS de navegadores portatiles, dispositivos embarcados en vehiculos comerciales
y otras fuentes de datos, que son anonimizados y agregados por TomTom para generar
informacion de trafico en tiempo real, asi como poder analizar el comportamiento diario del trafico

y el flujo a partir de datos histéricos.

Aunque estas posiciones GPS no captan el volumen total de trafico en la red, por lo que
no serviria como herramienta de aforo, si que arrojan una imagen del comportamiento del trafico
dentro de una red, por lo que las relaciones porcentuales de origen y destino de la red han sido
utilizadas como referencia para completar los datos recopilados a través de estaciones de aforo,

aforos manuales y mediciones de trafico mediante el uso de drones

Finalmente, con todos los datos obtenidos, analizados y contrastados entre ellos, se ha
construido una Matriz Origen-Destino (Matriz OD), que visibiliza los viajes internos de la red, y que

sera la base para el ejercicio de prognosis de viajes en el afio horizonte.
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il 2 3 4 5 6 7 8 9 )
Vehiculos Ligeros |BURUNTZA |BURUNTZA BURUNTZA |BAZKARDO | POLIGONO | POLIGONO
ESTE sur | NVINORTE © orTe N-1  |BAZKARDO| TxisToki |SORABILLA | N-1SUR [A-15SUR
A-15 NORTE 6 137 51 6 0 3 5 109 581 205
ENLACE
LEIZOTZ 0 7 3 0 0 0 1 18 19 9
N-1 NORTE 87 150 9 2 26 2 38 146 1134 449
BAZKARDO
N-1 2 5 1 0 0 0 1 0 6 0
BURUNTZA
NORTE 0 0 1 0 0 0 0 0 1 1
BURUNTZA
SUR 127 4 166 1 0 7 9 29 44 11
SORABILLA 0 0 0 0 0 0 0 0 246 81

1 2 3 4 B 6 7 8 9 10
Vehiculos Pesados [BURUNTZA | BURUNTZA BURUNTZA [BAZKARDO | POLIGONO | POLIGONO
ESTE SUR N-1 NORTE NORTE N-1 BAZKARDO | TXISTOKI SORABILLA| N-1SUR | A-15SUR

A-15 NORTE 1 3 9 0 0 1 3 12 120 45

ENLACE
LEIZOTZ 0 1 2 0 0 0 1 2 23

O

N-1 NORTE 14 2 4 0 0 0 17 108 41
BAZKARDO
N-1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1
BURUNTZA
NORTE 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
BURUNTZA
SUR 7 0 2 1 0 1 1 0 2 0
SORABILLA 0 0 0 0 0 0 0 0 36 8

Una vez obtenida la matriz origen-destino del ambito de la actuacién, se ha desarrollado
un modelo digital de representacion de trafico y simulacion de la red actual mediante la herramienta
de software de microsimulacion, Aimsun. Este software de simulacién de trafico se utiliza para

planificar y evaluar sistemas de transporte, y simula y predice las interacciones entre vehiculos,
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peatones, bicicletas, autobuses y tranvias para que los usuarios (modelizadores) puedan realizar

evaluaciones de operaciones de trafico de diferente escala y complejidad.

Las siguientes imagenes muestran como ejemplo de la representacion de la red en los
modelos, en primer lugar, las largas colas y reducidas velocidades observadas en las visitas de
campo, en la seccién del modelo en su paso por el nudo de Buruntza, al norte de Andoain; mientras
que en la segunda imagen, se pueden apreciar, también en este mismo tramo de carretera, las
altas densidades existentes (en vehiculos por kilbmetro), resultando estas densidades en Niveles

de Servicio F y valores de colapso.

LOS "A" (D -7 veh/km)
LOS "B" (7 - 11 veh/km)
LOS "C" (11 - 16 veh/km)
LOS "D" (16 - 22 veh/km)
LOS "E" (22 - 27 veh/km)
LOS "F" (27 - 55 veh/km)
Collapse (> 55 veh/km)
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Por ultimo, se ha procedido a aplicar un factor de crecimiento, hasta el afio horizonte, para
testar la capacidad de la carretera a la hora de soportar ese trafico en el futuro. Por tanto, se ha
obtenido el afio horizonte hasta el que se aplicara la tasa de crecimiento anual, y el valor de esta

tasa de crecimiento.

Las tasas de crecimiento previstas en la red de carreteras nacional, establecidas por la
Orden FOM/3317/2010, se muestran en la siguiente tabla:

Incrementos de trafico a utilizar en estudios
Periodo Incremento anual acumulativo
2010-2012 1,08%
2013-2016 1,12%
2017 en adelante 1,44%

Estos valores marcados por el establecidas por la Orden FOM/3317/2010, evidencian la
diferencia de crecimiento en los afios posteriores a la crisis, los afios de transicion, y finalmente
los afios de recuperacion econémica. De la misma manera que en la década anterior, para este
estudio de trafico, se han asumido estos mismos factores de crecimiento para los afios post-
pandemia, ya que, aunque se pueda asumir que en el largo plazo los volumenes de trafico
deberian seguir creciendo mas habitual, el corto plazo es todavia incierto y puede que de un

crecimiento mas pausado.

Por tanto, se ha aplicado la tasa de crecimiento marcada por la Orden FOM/3317/2010,
hasta el afio 2045. Este crecimiento, con su correspondiente reduccion de volumen en 2020 y

recuperacion a partir de 2021, se puede apreciar en la siguiente grafica.

EVOLUCION DEL TRAFICO A FUTURO

7.000
6.000
5.000
4.000
3.000
2.000

1.000

VOLUMEN MATRIZ OD - HORA PUNTA

2019 2024 2028 2032 2036 2040 2044
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Se han tenido en cuenta otros dos aspectos para la determinacion de la prognosis del

trafico:

En primer lugar, el posible efecto llamada por la mejora de las condiciones de trafico en la
carretera A-15 a su llegada al nudo de Buruntza, puesto que una mayor fluidez de trafico en esta
seccién podria significar una induccion de vehiculos atraida desde la carretera N-I. Este volumen
de tréafico inducido desde la N-I se ha estimado en un 15% (tanto para vehiculos ligeros, como

pesados), atraido por la mejora de condiciones de trafico en el noreste de la carretera A-15.

Por otro se ha calculado el posible efecto de laminacién, es decir, que por causa de la
congestion en la A-15 en su llegada al nudo de Buruntza, la carretera no consiga operar a su
maxima capacidad, reflejando, en los aforos realizados, unos valores de intensidades medias

menores, determinandose un factor de laminacion del 8,4%,

Aplicando todos estos factores de crecimiento y efectos sobre el trafico a las matrices OD
obtenidas para la situacion actual, se ha construido un modelo que represente la red viaria
existente, pero con el trafico en el afio horizonte 2045. El modelo del 2045 muestra una saturacion
inadmisible en la llegada de la carretera A-15 al enlace de Buruntza, con colas que se extienden
mas alla del enlace de Leizotz. Ademas, el resto de la red viaria opera a capacidad, revelando un
flujo inestable, en el que las velocidades dificiimente alcanzan las velocidades maximas
permitidas, y en el que no existen demasiados huecos utilizables para maniobrar en la corriente
de trafico. La siguiente imagen muestra las densidades obtenidas en este modelo, con unos

Niveles de Servicio inadmisibles.

LOS "A" (0 - T vehvkm)
LOS "B" (7 - 11 velvkm)
LOS "C* (11 - 16 vehkm)
LOS "0" (16 - 22 veh/km)
LOS "E" (22 - 27 vehukm)
LOS "F" (27 - 55 veh/km)
Collapse (> 55 veh/km)
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6. DESCRIPCION DE LAS ALTERNATIVAS

Una vez conocidos los principales aspectos del medio fisico y el conocimiento exhaustivo
de las condiciones del trafico en el ambito, se han desarrollado las diferentes alternativas para la

mejora de la conexion de la A-15 con la N-I en Bazkardo (Andoain) Sentido Tolosa.

Las alternativas desarrolladas en el presente documento son el resultado de un estudio
pormenorizado desarrollado entre los meses de enero y abril de 2021 en las que se han desechado

aquellas que no se presentaban como adecuadas para la resoluciéon de los problemas existentes.

La definicion completa tanto en planta como en alzado de todas las alternativas
proyectadas se incluyen en el DOCUMENTO N°2: PLANOS del presente informe.

Conservando cierta analogia con los estudios descritos en el apartado 2 del presente
documento, se han establecido las diferentes alternativas en base a dos corredores que presentan
trazados similares a dichos estudios previos identificados. En concreto, se establecen los

siguientes:

- CORREDOR CONVIVENCIA: Presenta una cierta analogia a la propuesta de
SESTRA conservando la configuracion actual del enlace en cuanto a un tramo en

Convivencia entre los traficos provenientes de la A-15 y de la N-I, circulando sobre la

misma plataforma viaria hasta el enlace de Sorabilla.

BIDEGI

- CORREDOR VARIANTE: A su vez, el corredor VARIANTE presenta cierta analogia
con la solucién proyectada por EUROESTUDIOS en 2011, si bien en este caso la
solucion se restringe Unicamente a desplazar en Variante la A-15 y Unicamente el

sentido Tolosa.

Un aspecto relevante, ademas de las diferencias espaciales que presenta cada corredor,

esta relacionado con la configuracion de las conexiones entre la autopista A-15y la N-I.

Por un lado, el CORREDOR CONVIVENCIA resuelve la confluencia entre las dos
carreteras en el entorno de Bazkardo, dejando para la zona de Sorabilla la divergencia entre ellas.
Esta configuracion conceptual es analoga a la existente, si bien mejora de manera relevante la

fluidez y seguridad del trafico.

Por otro lado, el CORREDOR VARIANTE en cambio resuelve tanto la confluencia como
la divergencia entre las carreteras principales en el entorno de Sorabilla, debiéndose compatibilizar

ademas dichos movimientos con la conexién con el propio enlace de Sorabilla.

A partir de los dos corredores identificados se determinan las siguientes alternativas (5)

en funcién del corredor que se plantea:
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CORREDOR ALTERNATIVA
C-1
CONVIVENCIA C-ll
C-11
V-1
VARIANTE
V-1l

En el Anejo n°: Descripcion de las Alternativas se describen y analizan
exhaustivamente cada una de ellas. Ademas, la definicion completa tanto en planta como en
alzado de todas las alternativas proyectadas se incluyen en el DOCUMENTO N°2: PLANOS del

presente informe.
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7. ANALISIS MULTICRITERIO

El analisis multicriterio tiene como objetivo analizar cada una de las soluciones propuestas,
consiguiendo los parametros suficientes para el establecimiento del nivel de impacto funcional y
de Seguridad Vial, territorial, econémico 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 Estudio, se concluira de entre las

alternativas propuestas la mas conveniente.

Se desarrolla a continuacion los aspectos valorados y el proceso llevado a cabo sobre

cada alternativa.

7.1. OBJETIVOS

Se han distinguido cuatro objetivos, cada uno de ellos integrados a su vez por un conjunto
de aspectos caracteristicos a los que se les ha asignado pesos relativos dentro de su grupo. Estos
objetivos-criterios se han desarrollado en los respectivos anejos que conforman el presente estudio

de alternativas. En concreto, los criterios analizados son:

- CRITERIOS TECNICOS (Anejo 5):
- CRITERIOS SOCIOECONOMICOS (Anejo 6)
- CRITERIOS MEDIOAMBIENTALES (Anejo 7)
- CRITERIOS ECONOMICOS (Anejo 8)

Se han establecido diferentes aspectos caracteristicos denominados también 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 0 a 1, haciendo mas facil

la comparacion entre alternativas.

A continuacion, se describe los diferentes objetivos identificados para la determinacién del

valor de cada uno de ellos.

7.2. OBJETIVOS TECNICOS
Se pretende medir con este objetivo un triple propésito:

- La funcionalidad de la carretera, valorando por tanto en mayor medida aquellas
alternativas que facilitan las operaciones de conduccion a los usuarios, es decir, que
mejor sirven a la funcién para la que han sido creados, el transporte de vehiculos.

- La Seguridad Vial, estimando cémo las distintas alternativas se cifien a este criterio.
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- Las implicaciones durante la ejecucién y a futuro de las diferentes alternativas en
cuanto a la conservacion de los principales elementos y la posibilidad de que

evolucione la solucion el dia de mafana.

Se han buscado los aspectos caracteristicos que de una forma objetiva revelen de modo

claro y conciso el comportamiento funcional y de Seguridad Vial de la carretera.

7.2.1. Aspectos Caracteristicos Técnicos (Indicadores)

El criterio técnico se subdivide en siete aspectos caracteristicos concretos,
desarrollandose cada uno de ellos en profundidad en el Anejo 05: Analisis de los Aspectos

Técnicos. En concreto, los aspectos caracteristicos técnicos resultan:

- Conectividad

- Estudio de Seguridad vial

- Niveles de Servicio

- Operaciéon y Mantenimiento

- Estudio de Estructuras

- Afecciones al trafico durante el desarrollo de las obras

- Compatibilidad para futuras ampliaciones

7.2.2. Ponderacioén

El objetivo técnico se va a definir mediante una combinacion lineal de los siete aspectos

indicados anteriormente, estando ponderado cada uno de ellos de la siguiente forma:

INDICADOR PONDERACION
Conectividad 10%
Analisis de Seguridad vial 30%
Niveles de Senvcio 30%
Afecciones Medio Fisico 10%
Estudio de Estructuras 5%
Afecciones al Trafico durante las obras 10%
Compatibilidad con Futuras Ampliaciones 5%

La ponderacion de la Seguridad Vial y los Niveles de Servicio son superiores al resto de
los indicadores debido a que estos aspectos son los que fagocitan principalmente, como

problemas a resolver, el presente estudio de alternativas y proyecto constructivo en el que derivara.
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Por otro lado, el estudio de Estructuras y la compatibilidad con futuras ampliaciones
presenta una ponderacion inferior al resto de los indicadores, al tratarse de planteamientos futuros

e hipotéticos.

7.3. OBJETIVOS SOCIECONOMICOS

Se pretende medir con este objetivo un triple propésito:

- La afeccién sobre el espacio existente, tanto a nivel expropiatorio como en
coordinacién con los planeamientos vigentes, determinando el grado de implicacion
sobre las actividades econdmicas existentes en la zona.

- Laresolucion de los posibles conflictos que existen con otros agentes de la movilidad
presentes en el ambito, como pueden ser los peatones y los ciclistas, e incluso el
propio trafico local.

- Afeccién y necesidades de implicacién de otros organismos que pudieran condicionar
las soluciones. En este caso la Agencia Publica del Agua (URA) por encontrarnos en

las proximidades a lo largo de todo el ambito del proyecto del rio Oria.

7.3.1. Aspectos Caracteristicos Socioeconémicos (Indicadores)

El criterio socioecondmico se subdivide también en siete aspectos caracteristicos
concretos, desarrollandose cada uno de ellos en profundidad en el Anejo 06: Andlisis de los

Aspectos Socioecondmicos. En concreto, los aspectos caracteristicos técnicos resultan:

- Afeccioén al planeamiento Urbanistico

- Expropiaciones

- Afecciones a actividades econdmicas existentes
- Resolucién de itinerarios ciclistas

- Accesibilidad

- Permeabilidad transversal

- Coordinacion con otros organismos

7.3.2. Ponderacién

El objetivo socioecondmico se va a definir mediante una combinacion lineal de los siete

aspectos explicados anteriormente, estando ponderado cada uno de ellos de la siguiente forma:
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INDICADOR PONDERACION
Afeccion al Planeamiento Urbanistico 15%
Expropiaciones necesarias 15%
Afecciones a actividades econémicas 15%
Resolucion de itinerarios ciclables 15%
Accesibilidad 15%
Permeabilidad transversal 15%
Coordinacion con otros organismos 10%

Se han ponderado todos los indicadores mediante el mismo valor porcentual, a excepcién
del asociado a las gestiones y limitaciones que pudiera generar la coordinacion con organismos

potencialmente afectados.

7.4. OBJETIVOS MEDIOAMBIENTALES

Para la realizacion del analisis de alternativas, se han considerado los siguientes Factores

Ambientales, agrupados a su vez en temas o aspectos caracteristicos. Estos son:

- Tierray suelo:

0 Zonas con pendientes fuertes (>30%)
Suelos de alto valor estratégico
Clasificacion y usos del suelo (SIGPAC)
Areas de interés geoldgico

Procesos erosivos muy graves o extremos

© O O o o©

Condiciones geotécnicas muy desfavorables
0 Suelos potencialmente contaminados

- Hidrologia:
0 Red fluvial

Puntos de agua

Zonas inundables

Dominio Publico Hidraulico: Rio Oria

Masas de agua subterranea

© O O o o©

Zonas de interés hidrogeolégico
0 Vulnerabilidad a la contaminacién de acuiferos alta o muy alta
- Contaminacién acustica (ruido):
0 Nuevas superaciones
0 Nuevos cumplimientos
- Medio bidtico:
0 Habitats de interés comunitario (Directiva 92/43/CEE del Consejo)

0 Vegetacion de interés naturalistico
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- Paisaje:

o Cuenca visual

0 Intervisibilidad (observadores potenciales (viviendas))
- Patrimonio cultural:

o0 Camino de Santiago

o0 Otros elementos de patrimonio inventariados, protegidos y/o de interés

7.4.1. Aspectos Caracteristicos Medioambientales (Indicadores)

El criterio Medioambiental se subdivide por tanto en seis aspectos caracteristicos
concretos, desarrollandose cada uno de ellos en profundidad en el Anejo 07: Analisis de los

Aspectos Medioambientales. En concreto, los aspectos caracteristicos técnicos resultan:

- Tierray suelo.

- Hidrologia.

- Contaminacion acustica (ruido).
- Medio biético.

- Paisaje.

- Patrimonio cultural.

7.4.2. Ponderacién

El objetivo medioambiental se va a definir mediante una combinacién lineal de los seis

aspectos indicados, estando ponderado cada uno de ellos de la siguiente forma:

INDICADOR PONDERACION
Tierra y suelo 15%
Hidrologia 15%
Contaminacion acustica (ruido) 25%
Medio bidtico 15%
Paisaje 25%
Patrimonio cultural 5%

Se han ponderado en mayor grado los aspectos referentes al paisaje, por el elevado
impacto que generan las alternativas en el entorno, y la contaminacién acustica, por las
proximidades que existen de nucleos urbanos habitados. En contrapartida, el patrimonio cultural

se ha ponderado en un menor nivel por la escasa relevancia que existe en el entorno.
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7.5. OBJETIVOS ECONOMICOS

Se pretende medir en este objetivo el impacto econdmico que cada alternativa conlleva,
tanto desde el punto de vista de las obras, como desde el punto de vista de los costes de

expropiaciones derivados.

7.5.1. Aspectos Caracteristicos Econémicos (Indicadores)

El criterio Medioambiental se subdivide en seis aspectos caracteristicos concretos,
desarrollandose cada uno de ellos en profundidad en el Anejo 09: Analisis de los Aspectos

Econdmicos. En concreto, los aspectos caracteristicos técnicos resultan:

- Valoracion de las obras

- Valoracion de las expropiaciones.

7.5.2. Ponderacién

El objetivo econdmico se va a definir mediante una combinacion lineal de las dos unidades

presupuestarias, estando ponderado cada uno de ellos de la siguiente forma:

INDICADOR PONDERACION
Valoracion Obra 95%
Valoracion Expropiaciones 5%

Se han ponderado como aspecto caracteristico principal el valor del presupuesto de
ejecucion de las obras frente a la valoracion de las expropiaciones a desarrollar por presentar un

importe de mucho mayor envergadura.

7.6. RESULTADOS DE LAS VALORACIONES

Tal y como se ha comentado, en los anejos identificados se realizan las valoraciones de
todos los aspectos caracteristicos en los que se dividen los criterios/objetivos identificados para
cada una de las cinco alternativas definidas. A partir del indicador obtenido, asociado a una
cuantificacion numérica del aspecto caracteristico concreto que permita valorar la adecuacion de
cada alternativa para dicho aspecto caracteristico, se realiza el denominado escalado de valores
con el que se traduce el valor del indicador a un valor entre 0 y 1, siendo 1 una valoracién idénea

de la alternativa para el aspecto caracteristico, y 0 una solucién pésima.
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Se recoge a continuacion los valores obtenidos en cada aspecto caracteristicos para cada
una de las alternativas. En el Anejo n°9: Andlisis Multicriterio se describen y recogen todas las

valoraciones desarrolladas.

Criterio Técnico

Categoria TR G VALORACIONES POR ASPECTOS (Escala 0-1)

[X] []] CHil VA VAl

Conectividad 0,93 0,93 0,93 0,75 0,75

Analisis de Seguridad vial 0,50 0,57 0,53 0,66 0,70

Niveles de Senicio (microsimulaciones) 0,18 0,62 0,49 0,95 0,71

: Operacion y Mantenimiento 0,35 0,35 0,39 0,88 0,57
Estudio de Estructuras 0,64 0,63 0,56 0,25 0,37

Afecciones al Trafico durante el desarrollo de las obras 0,40 0,32 0,29 0,50 0,53

Compatibilidad para ampliaciones SENTIDO DONOSTI 0,28 0,28 0,28 0,65 0,65

Criterio Socioeconémico

Categoria FerE s CREE s VALORACIONES POR ASPECTOS (Escala 0-1)

C-l C-ll C-lll V-l VI

Afeccion al Planeamiento Urbanistico 0,28 0,29 0,30 0,64 0,65

Expropiaciones 0,79 0,79 0,75 0,22 0,26

Afecciones a actividades econémicas 0,31 0,31 0,28 0,65 0,66

.. - Resolucion de itinerarios ciclables 0,29 0,29 0,29 0,64 0,63
Accesibilidad 0,76 0,67 0,84 0,64 0,76

Permeabilidad transversal 0,28 0,28 0,28 0,65 0,65

Coordinacion con otros organismos 0,31 0,31 0,23 0,89 0,95

Criterio Medioambiental

Categoria Aspectos caracteristico VALORACIONES POR ASPECTOS (Escala 0-1)
C- [F]] c-lil V4 V-
Tierra y suelo 0,68 0,66 0,55 0,08 0,13
Hidrologia 0,29 0,24 0,05 0,15 0,41
o Medio bidtico 0,53 0,52 0,45 0,03 0,00
: Paisaje 0,71 0,72 0,71 0,03 0,00
Patrimonio cultural 0,77 0,77 0,75 0,00 0,02
Contaminacion Acustica 0,21 0,21 0,21 0,50 0,50

Criterio Econémico

A P VALORACIONES POR ASPECTOS (Escala 0-1)
[ cAl cll 2] VAl

ASPECTOS Valoracion Obra 0,58 0,55 0,50 0,28 0,34
=Ll Le BRI/l oracion Expropiaciones 0,51 0,51 0,43 0,29 0,39
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A partir de dichas valoraciones se obtienen mediante la ponderacion identificada para cada
criterio la suma de todas las valoraciones (entre 0 y 1) para cada alternativa, resultando las

siguientes valoraciones finales para cada criterio establecido:

CA cAi cHil V- VAT
ASPECTOS TECNICOS 0,42 0,56 0,51 0,74 0,66
ASPECTOS SOCIALES 0,44 0,43 0,43 0,61 0,64
ASPECTOS AMBIENTALES 0,49 0,48 0,42 0,17 0,21
ASPECTOS ECONOMICOS 0,58 0,55 0,50 0,28 0,34

Se observa que las alternativas en Convivencia, presentan en general mejor valoracion en
cuanto a los aspectos ambientales y los aspectos econémicos. En contraposicién, las alternativas

Variantes se presentan como mejores soluciones en relacion a los aspectos técnicos y sociales.

Una vez valorados y promediados cada uno de los principales criterios de eleccion
identificados, el siguiente paso es la determinacion del peso relativo que se le aporta a cada uno
de los criterios principales establecidos. Los analisis que se derivan de dichas determinaciones se

desarrollan en el siguiente apartado
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8. RESULTADOS OBTENIDOS

A partir de las valoraciones obtenidas se realiza un triple ejercicio para ponderar los
aspectos caracteristicos entre si y obtener la mejor de las alternativas. Se desarrolla a continuacién
la descripcion de dicho proceso, si bien, en el Anejo n°9: Andlisis Multicriterio se describe y

analiza exhaustivamente el proceso llevado a cabo para la determinacién de la mejor alternativa.

8.1. ANALISIS DE PREFERENCIAS (METODO PATTERN)

Consiste en aplicar una ponderacion fija entre los diferentes criterios base establecidos de
acuerdo con un orden de preferencias relativas. La aplicacion de dichos porcentajes sobre los
valores obtenidos para cada alternativa nos permite obtener un tnico parametro llamado indice de
Pertinencia (IP), cuyos valores estan comprendidos en el intervalo [0,1], correspondiendo el 1 al

Optimo y el 0 al pésimo.

Los pesos elegidos para cada uno de los conceptos son los siguientes:

ASPECTOS TECNICOS 35%
ASPECTOS SOCIALES 15%
ASPECTOS AMBIENTALES 15%
ASPECTOS ECONOMICOS 35%

Los resultados obtenidos vienen reflejados en la siguiente tabla

C- CHl cHii V-l V-l

ASP 0 0 0,10 0,14 0,13 0,19 0,16
ASP 0 OCIA 0,11 0,11 0,11 0,15 0,16
p 0S AMB : 0,12 0,12 0,11 0,04 0,05
ASP 0 ONO O 0,14 0,14 0,12 0,07 0,09
TOTAL 0,48 0,50 0,47 0,45 0,46

Se determina por tanto en el analisis multicriterio aplicando el analisis de preferencias, que

la mejor de las alternativas corresponde a la C-ll al presentar la mejor valoracion final.

8.2. ANALISIS DE SENSIBILIDAD

El analisis de sensibilidad consiste en limitar las combinaciones anteriores a aquellas que
se encuentren dentro de un intervalo determinado de valoraciones al que llamaremos valor

objetivo, y al intervalo de tolerancia de dicho valor objetivo. En este caso, el valor objetivo ha sido:
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ASPECTOS TECNICOS 25%
ASPECTOS SOCIALES 25%
ASPECTOS AMBIENTALES 25%
ASPECTOS ECONOMICOS 25%

Se ha tomado la tolerancia con respecto a este objetivo de un valor +-10%, con horquillas

del 5%, determinando 72 casos en total.

Al igual que en el caso anterior, el indice de sensibilidad de cada alternativa vendra dado
por el porcentaje en que cada una de ellas obtiene la maxima nota con respecto al nimero de
casos totales posibles. En concreto, resultan los siguientes porcentajes en los puestos de cada

alternativa en los 72 casos analizados:

PUESTO
1 2 3 4 5
Cl 0% 64% 13% 17% 7%
Cll 96% 4% 0% 0% 0%
Clll 0% 0% 56% 14% 31%
Vi 0% 6% 18% 14% 63%
Vi 4% 26% 14% 56% 0%

ANALISIS SENSIBILIDAD

100%
90%
80%
70%

0% mCl
50% mCll
40% il
30%

Joot mvi
10% II I I m VI

0% m Em B I N
1 2 3 4

5

%

PUESTOS

Se observa que la solucién C-ll, también en el analisis de sensibilidad, se presenta como
la mejor de las soluciones, quedando en primer lugar en el 96 % de los casos analizados. El resto

de los primeros puestos corresponde a la alternativa Variante V-II.
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8.3. ANALISIS DE ROBUSTEZ

El analisis de robustez consiste en obtener para cada alternativa las combinaciones de
ponderacion de los 4 criterios basicos: medioambiental, econémico, técnico y socioeconémico, en

las que son la mas favorable y representar graficamente de una forma explicita el resultado.

Para realizarlo se realizan todas las combinaciones posibles de valoracién de las
alternativas obteniendo para cada una de ellas la mas favorable. Para facilitar este proceso se ha
desarrollado un algoritmo en el software Excel que permite la definicion de todas las posibles

combinaciones en la ponderacion de cada criterio identificado, respondiendo a la siguiente

estructuracion:
TECNICO SOCIOECONOMICO  MEDIOAMBIENTAL ECONOMICO
1 0 0 0
0,98 0,02 0 0
0,98 0 0,02 0
0,98 0 0 0,02
0,96 0,02 0,02 0
0,96 0 0,02 0,02
0,02 0,02 0,96
0 0,02 0,02 0,96
0,02 0 0 0,98
0 0,02 0 0,98
0 0 0,02 0,98
0 0 0 1

Suponiendo que se realizara con una precision de 0,02 en el salto de la valoracion de cada
criterio, se obtienen 23426 combinaciones en total. De esta forma se obtiene a continuacion en
forma de porcentaje el n°® de combinaciones con respecto al total para el cual cada alternativa es

mas favorable.

Es evidente que independientemente del criterio al que se quiera dar mas peso, aquellas
alternativas cuyo indice sea mayor seran mejores en el conjunto. En concreto, resultan los

siguientes porcentajes en los puestos de cada alternativa en los 23426 casos analizados:
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9. DOCUMENTOS QUE INTEGRAN EL ESTUDIO

DOCUMENTO N° 1. MEMORIA'Y ANEJOS

1.1 MEMORIA

1.2 ANEJOS

PUESTO
1 2 3 4 5
cl 23% 33% 7% 9% 28%
cl 41% 27% 28% 4% 0%
ci 0% 1% 51% 33% 15%
Vi 19% 19% 3% 7% 52%
vii 17% 19% 11% 47% 5%
ANALISIS ROBUSTEZ
60%
50%
40% mCl
X 30% mCll
0% ciil
mVvi
10% I I mVi
0% ] |9 aill ||
1 2 3 4 5

PUESTO

Al igual que en el caso del analisis multicriterio inicial, y el analisis de sensibilidad, la
alternativa C-ll corresponde a la que mayor numero de veces queda como la mas adecuada en el
caso del andlisis de robustez. En concreto, en mas del 41 % de las veces obtiene la mejor
valoracion. Existe en este caso un mayor reparto del primer puesto, siendo para la alternativa C-I

en el 23 % de los casos, para la V-l en el 19 % de los casos, y en un 17 % para la alternativa V-II.

1.- Delimitacion del Area de Estudio

2.- Datos Bésicos

3.- Estudio de Trafico

4.- Descripcion de las Alternativas

5.- Analisis de los Aspectos Técnicos

6.- Andlisis de los Aspectos Socioeconémicos
7.- Andlisis de los Aspectos Medioambientales
8.- Analisis de los Aspectos Econdmicos

9.- Andlisis Multicriterio

DOCUMENTO N° 2. PLANOS

1.- Generales

2.- Conjunto

3.- Corredores Convivencia
4.- Corredores Variante
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10. CONCLUSION FINAL

El contrato de SERVICIO PARA LA REDACCION DE PROYECTO DE TRAZADO Y
PROYECTO CONSTRUCTIVO PARA LA MEJORA DE LA CONEXION DE LA A-15 CON LA N-I
EN BAZKARDO (ANDOAIN) SENTIDO TOLOSA incluye en una primera fase un estudio de
alternativas para la determinacion de la solucion més idénea en relacion a los objetivos

determinados en el pliego.

Tras el estudio pormenorizado del ambito del proyecto y la identificacion de los principales
problemas, inconvenientes y limitaciones existentes se han determinado cinco alternativas
diferentes, asociados a dos corredores distintos. Por un lado, tres (3) soluciones en el Corredor
Convivencia, el cual conserva conceptualmente la configuracion actual del tramo de estudio, y por
otro lado, dos (2) soluciones en corredor Variante que propone la resolucién del trazado de la
A-15 en Sentido Sur fuera del ambito urbano de Andoain. El desarrollo de los trabajos, analisis e
investigaciones realizados permiten cuantificar numéricamente la idoneidad de las alternativas

entre si.

De todas ellas, tras el estudio de alternativas y los analisis desarrollados, se obtiene que
la alternativa C-ll es la mas adecuada para abordar la resolucién de problemas de congestion en

el ambito del proyecto.
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1. INTRODUCCION 2. SITUACION
El objetivo del presente anejo es la delimitacion del area de estudio del presente proyecto El tramo objeto de estudio se situa en el Noroeste del Territorio Histérico de Gipuzkoa,
detallando las razones que llevan a establecer los limites de las mismas. dentro de la comunidad auténoma del Pais Vasco. Mas concretamente, la zona de estudio se

encuentra en su mayor parte en el municipio de Andoain, que delimita en la zona Norte con el

Se describiran los elementos mas relevantes y representativos del area de estudio con _— . .
municipio Lasarte, en la zona Noroeste con el municipio de Urnieta, en la zona Este con el

objeto de definir y acotar el ambito de actuacion. municipio de Aduna y en la zona Sur con el municipio Villabona.

En la siguiente imagen se muestra la situacion del area de estudio.

Urnieta

A diina Andofi

Vilabona

Anejo n°1: Delimitacion del area de estudio Estudio de Alternativas para la mejora de la conexién de la A-15 con la N-I en Bazkardo (Andoain) Sentido Tolosa 1
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3. EMPLAZAMIENTO En la siguiente imagen se muestra el emplazamiento del area de estudio:

El emplazamiento del tramo objeto de estudio se situa en el Territorio Histérico de s 4_-3___""“} 5"“" Segundo-Cinturén-de-San-Sebastian, |
B 2 LAY > JF . -

Gipuzkoa, en los Términos Municipales de Andoain, Aduna y Villabona, dentro de la N-I, en el
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tramo comprendido entre las conexiones con la Autovia del Urumea, A-15, y con la Autovia de . : G- e K J_,. ¥ i ’f
Leizaran, A-15. Y
, "
El municipio de Andoain se situa en el area funcional de Donostia-San Sebastian, a 15 km ~ VN A

de la capital, donde comienza el ensanchamiento del Valle del rio Oria, al pie de los montes

. darbaso
Belkoain.

En la zona Norte del ambito de actuacion se encuentra el tramo de autopista denominado

como Segundo Cinturon de San Sebastian, que conecta la autovia del Urumea a su paso por

Astigarraga, con la N-I, a su paso por Lasarte.
“

. . . “Urumea

El tramo de carretera de la N-I que discurre por el ambito de actuacién corresponde con el

tramo que conecta el municipio de Aduna con el municipio de Lasarte, mas concretamente entre
los PK 444+000 al PK 449+00.

CArano

El &rea de estudio colinda en la zona Sur con la autovia del Leizaran, A-15, que comienza

en Irurzun, situado a 20 km de Pamplona y finaliza en el enlace situado en el PK 445+000 de la N-
I, en Andoain. Asi mismo, la zona Noroeste del area de estudio colinda con la autovia del Urumea,
A-15, que comienza en la salida situada en el PK 447+00 de la N-I, en Andoain, y finaliza en San

Sebastian, enlazando con la GI-41 y la AP-8

Desde el punto de vista hidroldgico los rios principales de Andoain son el Leitzaran y el
Oria. El rio Oria es el mayor de Gipuzkoa, tiene una longitud de 78,49 km y una cuenca de 888,01
km2de superficie; en cabecera se encuentra regulado por la presa de Ibiur, de reciente
construccion. El Leitzaran, que presenta el caudal especifico mayor de la cuenca, aporta en

Andoain un volumen importante al tramo final del rio Oria.

Anejo n°1: Delimitacion del area de estudio Estudio de Alternativas para la mejora de la conexién de la A-15 con la N-I en Bazkardo (Andoain) Sentido Tolosa 2
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4. AMBITO En la siguiente imagen se muestra los zonas singulares y mas relevantes del ambito de
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actuacion del area de estudio:

Tal y como se ha mencionado en los apartados anteriores, el ambito de actuacién afecta
en gran medida a las carreteras N-1 y a la autovia del Urumea A-15, asi como en menor medida a

la autovia de Leizaran A-15.

El trazado actual de la carretera N-I desde el enlace de Bazkardo hasta el Enlace de
Sorabilla, presenta una sucesion de alineaciones curvas, destacando por su siniestralidad una
alineacién curva de 180 metros de radio (curva de la Ikastola). Se trata de un tramo de convivencia
de la A-15y la N-I, correspondiente al tramo de carretera comprendido entre la autovia de Leizaran,

A-15y la autovia del Urumea, A-15.

El enlace de Bazkardo, situado en la zona Norte del ambito de actuacién, en las
inmediaciones del PK 448+000 de la carretera N-I, se caracteriza por el trazado del lazo de radio e
reducido y pendiente longitudinal pronunciada, que conecta la Autovia del Urumea con la carretera

N-I.

B A5

Rebasado el estribo sur del viaducto sobre el rio Oria, en las inmediaciones del PK

447+000, se encuentra el ramal de salida 447 A (ANDOAIN) hacia el poligono industrial Txistoki, N
que consta de una cufa tipo directo de una longitud y radio excesivamente reducido. Tramo
Convivencia

En la zona Sur del ambito de actuacion, se encuentra la zona denominada como enlace
de Sorabilla, que comprende el ramal de salida 446 (GI-3610-ANDOAIN-ADUNA) de acceso al
barrio de Sorabilla y el ramal de incorporacién desde Sorabilla hacia la N-1 y la autovia A-15, en el
que se produce una zona de trenzado de longitud corta (130 m) donde confluyen los movimientos
de salida desde N-I hacia la autovia A-15 y el movimiento de incorporacién desde el enlace de

Sorabilla hacia la N-I.

Respecto a la autovia del Urumea, A-15, en la zona Noroeste del ambito de actuacién se
encuentra el enlace de Leizotz, que se compone de un ramal de entrada tipo paralelo hacia la A-
15, que se materializa mediante un paso inferior bajo la A-15, y un ramal de salida hacia el Barrio

de Leizotz.

En las proximidades de la conexion de la autovia del Urumea, A-15, con la carretera N-I,
se encuentra el enlace de Buruntza, que esta compuesto por una rotonda elevada que permite la
conectividad entre la autovia del Urumea, A-15, la zona Norte y la zona Sur del Barrio de Buruntza

pertenecientes a Andoain.
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1. INTRODUCCION

El objeto del siguiente anejo es la recopilacién de los Datos basicos que sirvan para el

desarrollo de los estudios en fases posteriores.

En los apartados siguientes se incluyen la recopilacién y descripcién de los siguientes

datos bésicos analizados:

e Cartograficos.

o Medioambientales.

o Geoldgico-geotécnicos.

e Estudio Climatico.

e Trafico.

¢ Planificacion.

e Parcelario.

e Servicios Existentes.

e Estudio detallado del Area y de las carreteras Actuales.
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2. DATOS CARTOGRAFICOS

La cartografica disponible en el tramo objeto de estudio es la siguiente:

Cartografia a escala 1:5.000 obtenida de la pagina Web de la Diputacion Foral de

Gipuzkoa.

Levantamiento taquimétrico a escala 1:500 del “PROYECTO DE
CONSTRUCCION DE LA VARIANTE DE LA N-I EN ANDOAIN” redactado por
Euroestudios en 2011 para la DFG, y que engloba la mayor parte del ambito del

presente contrato.

Levantamiento taquimétrico AS BUILT de las obras del “PROYECTO DE LA
VARIANTE DE LA CARRETERA GI-131 EN ANDOAIN”, que corresponde al
ultimo tramo de conexion de la A-15 desde el enlace de Leizotz con el enlace de

Bazkardo, facilitado por la Diputacion Foral de Gipuzkoa.

Levantamientos taquimétricos puntuales de dos zonas concretas para la
vitalizacion de las alternativas barajadas. En concreto, de la zona de la lkastola en
las proximidades del PK 446+800 de la N-1, y de la zona donde se ubica el nuevo
Silo de Sal en el entorno del PK 444+900 también de la N-Y, por resultar ambas

modificaciones relevantes acometidas en los ultimos afos.
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3. DATOS MEDIOAMBIENTALES

3.1. UBICACION

El Proyecto Para La Mejora De La Conexién De La A-15 Con La N-l En Bazkardo
(Andoain) Sentido Tolosa, atraviesa el término municipal de Andoain de noreste a suroeste vy,
parcialmente, los municipios de Aduna, al oeste, y Villabona, al sur, todos ellos en el territorio

histérico de Gipuzkoa.

ia” (/anco) y “Variante (negro)

Ubicacion de dos de los corredores en estudio: “Convivenc

3.2. CLIMA

El clima de Andoain, segun la clasificacion de Koppen, es de tipo Cfb (oceanico) con
precipitaciones abundantes y bien repartidas a lo largo de todo el afio y temperaturas moderadas,
sin grandes frios ni calores. La precipitacion media anual ronda los 1600-1700 mm y la temperatura

media anual en la Ultima década es de 14 °C.

El viento dominante en la zona es del suroeste, coincidiendo con la orientacién del valle

en el que se ubican los nucleos urbanos de Andoain, Urnieta y Hernani.
3.3. CALIDAD DEL AIRE

De acuerdo a los datos del Departamento de Medio Ambiente y Politica Territorial del
Gobierno Vasco sobre la calidad del aire en la zona, el afio 2019 la estacién de Andoain, por ser

ésta la mas cercana al ambito del proyecto, muestra que durante mas del 96% de los dias la
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calidad del aire ha sido Buena (290 dias) o Muy Buena (61 dias); durante 12 dias la calidad del

aire ha sido Regular, y en dos dias (28 y 29 de junio) no hay datos.

3.4. GEOLOGIA

El término municipal de Andoain se ubica en la zona de maxima curvatura del denominado
Arco Plegado Vasco. Litolégicamente, el municipio esta constituido por materiales de edad

Paleozoica, Mesozoica, Terciaria y Cuaternaria.

El ambito se localiza dentro de la Unidad de San Sebastian, unidad estructural que ocupa
el extremo nororiental del Arco Vasco. Su caracteristica principal viene dada por la presencia de
pliegues, formados en varias fases de deformacion posteocena, con superficie axial subhorizontal,

que en ocasiones son isoclinales.

Destacar también la presencia de una zona de interés geoldgico, en la zona de Sorabilla
y oeste del nucleo urbano de Andoain. Se trata del area denominada Coluviones de Andoain, un
conjunto de depdsitos coluviales diversos, pudiéndose distinguir varios tramos superpuestos

(tramos basales arenosos, arenas con pequefios cantos, bloques y cantos con arenas, etc.).
3.5. HIDROLOGIA

El ambito se situa en la vertiente cantabrica de Gipuzkoa, siendo los principales rios de la
zona el Oria y sus afluentes el Leitzaran y el Ziako, a los que a su vez tributan numerosos cursos

fluviales de menor entidad.

El trazado de los posibles corredores planteados, es coincidente con los cursos del Ziako
(éste mayormente soterrado bajo el suelo urbano de Andoain), dos pequefias regatas al sur, entre

Aduna y Sorabilla (Balastrain y Martxine) y, el mas importante, el rio Oria.

-’-.:‘.H._ | "‘"T:! mm

Aspecto del puente existente sobre el rio Oria que seria objeto de ampliacién
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En relacion a la calidad de las aguas del Oria en esta zona, de acuerdo a URA Agencia

Vasca del Agua, éste presenta un estado o potencial ecolégico Moderado.
Respecto a las masas de agua subterraneas, el proyecto se sitta sobre las siguientes:

e Masa Andoain-Oiartzun, dentro del dominio Anticlinorio Norte de la demarcacion
Cantabrico Oriental. El tipo de acuifero se define como Karstico de flujo difuso —

Detritico mixto — Detritico no consolidado - Karstico en sentido estricto.

e Masa Gatzume-Tolosa, también dentro del dominio Anticlinorio Norte de la
demarcaciéon Cantabrico Oriental. En este caso el tipo de acuifero se define como

Karstico en sentido estricto - Karstico de flujo difuso.

Respecto a la calidad de las aguas de estas masas subterraneas, conforme al informe de
2019 de la Red de seguimiento del estado de las aguas subterraneas de URA Agencia Vasca del

Agua, ambas presentan un estado quimico Bueno desde al menos el afio 2015.

Asimismo, en relacién a la hidrogeologia, en el entorno de Buruntza, al norte del nucleo
urbano de Andoain, la cartografia del Gobierno Vasco identifica una zona como emplazamiento de
interés hidrogeoldgico, compuesto por calizas margosas y margocalizas estratificadas, con una
elevada permeabilidad de los materiales (coeficiente de infiltracion del 60%), y parcialmente

coincidente con los trazados de las soluciones propuestas.

Por ultimo, sefialar la presencia en el ambito estudiado de un total de 85 puntos de agua,
la mayor parte de los cuales corresponde a manantiales. El uso de los mismos es, entre otros,

fundamentalmente para ganaderia y uso doméstico.

Uso

. Abastecimiento urbano

. Actividad industrial

. No se utiliza

. Doméstico y agropecuario

. Riego

. Agropecuario

. Domeéstico

. Otros

. Ganadero
I e—

Manantial Captacion superficial Pozo excavado  Sondeo de reconocimiento
Tipo de punto de agua

Clasificacién segtn tipologia y uso de los puntos de agua del ambito de estudio

401

N° de puntos de agua
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3.6. VEGETACION POTENCIAL

La vegetacion potencial en el ambito de estudio corresponde en su mayor parte a Robledal
acidofilo y robledal-bosque mixto atlantico, que agrupa una gran variedad de especies arboreas y
arbustivas de distribucion atlantica, aunque dominan principalmente las especies arboéreas del

género Quercus.

Por otro lado, en el entorno mas inmediato del cauce del Oria y el Leitzaran, dominaria la
Aliseda cantabrica, un bosque de ribera formado por vegetacion riparia, cuyas especies se colocan
en sentido transversal al curso del rio en funcién de su exigencia al agua y, en este caso, dominado

por el aliso (Alnus glutinosa), junto a otras como sauces, fresnos, alamos y chopos.

3.7. VEGETACION ACTUAL

El ambito de estudio en el que se desarrolla el proyecto presenta una cubierta vegetal
dominada por zonas de prados y cultivos, asi como por extensas zonas urbanizadas, carentes de
vegetacion o, en todo caso, en la que unicamente puede encontrarse vegetacion ruderal nitrofila,

fuertemente ligada a ambientes totalmente antropizados.

No obstante, también es importante la presencia de zonas de robledal y bosque mixto
atlantico, en las que dominan las especies del género Quercus, especialmente Q. robur, y que
constituyen la principal masa forestal de vegetacion de interés naturalistico de la zona, junto a

algunas masas de vegetacion riparia.

La relacion y extension completa de estas unidades en el ambito de estudio definido se

muestra en la siguiente imagen:

Unidades de vegetacion y superficie en el ambito de estudio

Prados, cultivos, huertas yfrutales ]

Vegetacion ruderal nitréfila y zonas sin vegetacion 7

Robledal ybosque mixto atlantico

Matorrales y arbustos 7

Plantacién forestal - Coniferas

Plantacion forestal - Frondosas

Vegetacion riparia

Cursos de agua 1

Unidades de vegetacion

Plantacion forestal - Acacias

Mosaico mixto de frondosas

Plantacion forestal - Eucaliptos

Hayedo

100 200 300 400
Superficie (Ha)

Unidades de vegetacion y su superficie (HA) dentro del ambito de estudio
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3.8. HABITATS DE INTERES COMUNITARIO

Al igual que ocurria con las unidades de vegetacién, el habitat de interés comunitario
predominante en el ambito de estudio corresponde a los “Prados de siega atlanticos, no

pastoreados”.

Destaca también la presencia de algunos habitats de interés considerados prioritarios,
fundamentalmente vinculados a entornos riparios, como la “Aliseda ribereia eurosiberiana” o la
“Fresneda riberefa eurosiberiana”, pero también otros de gran interés en zonas de campifia, como

los “Lastonares y pastos del Mesobromion”.

La relacién completa de habitats de interés comunitario y sus superficies en el ambito de

estudio se muestran en la siguiente imagen:
Habitats de interés comunitario y superficie en el ambito de estudio
Prados de siega atlanticos, no pastoreados 7
Brezal atlantico dominado por Ulexsp.
Aliseda riberefia eurosiberiana I“l
Lastonares y pastos del Mesobromion I

Fresneda riberefia eurosiberiana |

Habitats de interés comunitario

Bosques o plantaciones viejas de castafios 7

Pastos calcareos petranos

0 100 200 300
Superficie (Ha)

Habitats de Interés Comunitario y su superficie (HA) dentro del ambito de estudio

3.9. FAUNA

Debido al caracter fuertemente antropico del entorno, las especies mas comunes que

pueden encontrarse son aquellas adaptadas a ciudades y areas perirubanas.

Asi, ademas de especies cosmopolitas como palomas, gorriones, estorninos, ratas,
ratones y algunos murciélagos, también es posible encontrar otros que gozan por lo general de

mejor fama, como los vencejos, golondrinas y aviones.

En las zonas periurbanas donde los cultivos van ganando importancia y generan cierta
transicion hacia zonas de bosques mas naturales, es posible encontrar, entre otras, especies como
lechuzas, autillos, cernicalos, ratoneros, verderones, verdecillos, varias especies de murciélagos,

erizos, mirlos, lagartijas ibéricas, zorros, comadrejas, lirones o urracas. Y en zonas mas boscosas
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y de monte, seria facil observar o hallar rastros de otros mamiferos como tejones, jabalies, corzos,

ardillas, etc.

Aunque fuera de los trazados y soluciones en estudio, y por lo tanto no afectada por el
proyecto, el ambito de estudio presenta, en la cuenca del Leitzaran, una zona de distribucion de
interés del vison europeo (Mustela lutreola), especie en peligro de extinciéon y que cuenta en
Gipuzkoa con Plan de Gestion (ORDEN FORAL de 12 de mayo de 2004, por la que se aprueba el
Plan de Gestion del Vison Europeo Mustela lutreola (Linnaeus, 1761) en el Territorio Histérico de
Gipuzkoa. BOG 28-05-2004). Este rio, y su afluente, el Ubaran, son ademas zona de distribucion
del desman europeo (Galemys pyrenaicus), también en peligro de extincion y que cuenta con Plan
de Gestion (ORDEN FORAL de 12 de mayo de 2004 por la que se aprueba el Plan de Gestién del
Desman del Pirineo Galemys pyrenaicus (E. Geoffroy, 1811) en el Territorio Historico de Gipuzkoa.
BOG 28-05-2004)

Asi, estas zonas se consideran areas de interés especial de especies amenazadas,
aunque, en cualquier caso, fuera del area de influencia y afeccién por el proyecto. En las zonas
afectadas por el proyecto, no existen otras zonas de distribucién de interés de especies

amenazadas y/o protegidas.

3.10. ESPACIOS NATURALES PROTEGIDOS

El proyecto tampoco afecta a ningun espacio natural protegido ni catalogado como espacio
de interés naturalistico, siendo el mas cercano, también en la cuenca del rio Leitzaran, y a mas de
un 1 km de distancia de la solucibn mas proxima, el biotopo protegido de Leitzaran
(ES027MAR002620; ES027MAR002630), coincidente parcialmente con la delimitacion de la zona

especial de conservacion (ZEC) de la Red Natura 2000 del mismo nombre (Leitzaran; ES2120013)

Al noroeste, a algo mas de 2 km de distancia del entorno urbano de Andoain, se encuentra
el espacio de interés naturalistico de las Directrices de Ordenacion del Territorio, denominado
Atxulondo-Abaloz, también incluido en el Catalogo Abierto de Espacios Naturales Relevantes de
la CAPV.

Por lo tanto, se puede asegurar que el proyecto no afecta a ningun espacio natural
protegido ni catalogado como espacio de interés naturalistico, tal y como puede verse en la

siguiente imagen:
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Espacios de interés naturalistico mas préximos al proyecto: Red Natura 2000 (ZEC; en rosa) y Espacios de
Interés Naturalistico de las DOT (contorno y lineas en verde)

3.11. PATRIMONIO CULTURAL

Al sur de la zona de Sorabilla, el Camino de Santiago denominado “Interior”, cruza el Oria
y bajo la carretera N-I, en una zona donde las soluciones barajadas en el proyecto proponen
mejoras para el trafico, por lo que la presencia de este elemento de elevado interés cultural debera

ser tenido en cuenta.

Ademas, de acuerdo a la informacion disponible sobre elementos de patrimonio cultural
en Euskadi, al este de Sorabilla se encuentra el Caserio Kordoba, incluido en la categoria de “Zona

de presuncion arqueoldgica” y que data del siglo XV.
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3.12. USOS DEL SUELO

3.12.1. Suelos de alto valor estratégico (PTS Agroforestal)

El Plan Territorial Sectorial Agroforestal de la CAPV, se centra en la regulacion del Suelo
No Urbanizable (SNU) con usos agrarios y forestales. En este sentido, dentro del ambito de estudio
definido en torno al proyecto, el territorio queda fundamentalmente incluido en la categoria
“Agroganadera: Paisaje rural de fransicion”’, ademas de algunas zonas agroganaderas
consideradas de “Alto valor estratégico” y que, parcialmente, podrian verse afectadas por algunas

de las alternativas barajadas.

Por su parte, la mayor parte de las masas forestales presentes, se incluyen en la categoria

“Forestal”.

Aquellas zonas ampliamente degradadas, como las canteras, o algunas que han
soportado actividades potencialmente contaminantes del suelo como vertederos, se incluyen en la

categoria de “Mejora ambiental”.
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Agroganadera: Paisaje Rural de Transicion

Categorias del PTS Agroforestal

Agroganadero: Alto valor estratégico

Forestal ]

Mejora Ambiental

0 100 200 300 400
Superficie (Ha)

Categorias agroforestales y su superficie (HA) dentro del ambito de estudio

3.12.2. Sistema de Informaciéon Geografica de Parcelas Agricolas

Concebido inicialmente para identificar geograficamente las parcelas declaradas por los

agricultores y ganaderos, actualmente también recoge informacién adicional sobre los diferentes

usos del suelo (geologia, infraestructuras, urbanismo, ...).

En el ambito de estudio definido en torno al proyecto, la categoria o uso mas extenso es

el forestal, seguido por los suelos dedicados a pastizales y las zonas urbanas. La relacion completa

de usos y su extension superficial se muestran en la siguiente imagen:

Forestal
Pastizal q

Zona urbana
Improductivo
Pasto arbustivo
Frutal q

Tierra arable
Viales 7

Corrientes ysuperficies de agua

Usos del suelo (SIGPAC)

Pasto con arbolado

Huerta

Invernaderos y cultivos bajo plastico
Edificaciones 7

Frutos secos 7

Vifiedo

0

100 200 300
Superficie (Ha)

Usos del suelo segtin el SIGPAC (2021) y su superficie (HA) dentro del ambito de estudio
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3.13. PRINCIPALES RIESGOS
3.13.1. Inundabilidad

El entorno de Andoain presenta algunas zonas con extensas manchas de inundacién,
fundamentalmente correspondientes al periodo de retorno de 500 afios y en las margenes del rio
Oria. Menos importantes son las que presenta el Leitzaran, cuyas margenes carecen en su mayor

parte de llanuras de inundacién debido al estrecho valle en V por el que discurre.

Las posibles soluciones planteadas por el proyecto cruzan sobre estas zonas inundables
a través de viaductos, salvo algunas pequefas superficies de terreno coincidentes con los trazados

propuestos, fundamentalmente en la zona de Sorabilla.

Zonas inundables (periodos de retorno de 10, 100 y 500 afios) en el ambito de estudio

Estudio de Alternativas para la mejora de la conexion de la A-15 con la N-l en Bazkardo (Andoain) Sentido Tolosa 6
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3.13.2. Geotecnia

De acuerdo a la cartografia sobre condiciones geotécnicas de la CAPV, el trazado de las
soluciones que estan siendo estudiadas en el proyecto, son coincidentes con zonas de condiciones
desfavorables o muy desfavorables, principalmente por problemas de Capacidad portante y
asientos e inestabilidad de ladera, Inundacion, encharcamiento y capacidad portante y asientos, y

Agresividad y capacidad portante y asientos.
3.13.3. Erosién

La erosion no es un problema destacable en el ambito de estudio, ya que en su mayor
parte el territorio presenta niveles muy bajos y tolerables de pérdidas de suelo, aunque en el
entorno de la curva de la N-I frente a la Ikastola Aita Larramendi y el polideportivo, asi como en el
entorno de Sorabilla, la cartografia de la CAPV sobre la erosion senala la presencia de algunas

zonas con procesos erosivos muy graves o extremos.

3.13.4. Suelos contaminados

En el ambito de estudio definido en torno al proyecto de mejora, existen un total de 102
parcelas incluidas en el Inventario de suelos que soportan o han soportado actividades o
instalaciones potencialmente contaminantes del suelo. De éstas, 89 son de tipo industrial y 13
vertederos. La distribucién de éstas en base a su tipologia y municipio al que corresponden se

muestra en la siguiente imagen:

Aduna Andoain Villabona

607

40+

N° parcelas inventariadas

INDUSTRIAL VERTEDERO INDUSTRIAL VERTEDERO INDUSTRIAL VERTEDERO

Ne de parcelas incluidas en el inventario de suelos potencialmente contaminados por tipos y municipios
dentro del ambito de estudio
De éstas, y en funcion de la solucién finalmente adoptada, podrian verse afectadas una
en la zona de Bazkardo (Codigo 20009-00045) y otra en Sorabilla (Codigo 20009-00023). Ambas

de tipo industrial y localizadas dentro del municipio de Andoain.
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3.13.5. Vulnerabilidad a la contaminacion de acuiferos

Debido a las caracteristicas de los materiales geoldgicos y su permeabilidad, la
distribucion de la vulnerabilidad en el ambito de estudio definido es bastante desigual, siendo
fundamentalmente baja o no apreciable en la mitad suroriental del ambito, mientras que en la mitad

noroccidental es fundamentalmente alta, con extensas zonas de vulnerabilidad media y muy alta.

Por ello, buena parte de los trazados y soluciones en estudio se dan en zonas con

vulnerabilidad alta a la contaminacién de acuiferos.

3.14. SITUACION ACUSTICA

En relacién al ruido, destacan ya en la situaciéon actual fundamentalmente tres zonas:

e Lasviviendas situadas en la calle Mimendi, al este de la N-I a su paso por el nicleo
urbano de Andoain, donde de nuevo, el elevado trafico que soporta esta via, unido
a la proximidad y altura de las viviendas junto a la misma, producen que sélo
aquellas mas alejadas cumplan los objetivos de calidad acustica para uso
residencial. Asimismo, algunas de las edificaciones industriales situadas al oeste,

también superan los objetivos de calidad acustica para uso industrial, en la mayor

parte de los casos para el periodo nocturno.

B 500 <
Niveles acusticos actuales (2m) y exposicion en fachadas en el entorno de la calle Mimendi (periodo dia)
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e Las viviendas situadas en Sorabilla, cuya altitud y orientacion respecto a la
carretera, unido al elevado trafico de esta ultima, producen que en la mayor parte
de las mismas no se cumplan los objetivos de calidad acustica para uso
residencial, especialmente por las noches.

e

N —

ns

-
e

Niveles acusticos actuales (2m) y exposicién en fachadas en el entorno de Sorabilla (periodo dia)

e El entorno de la Ikastola Aita Larramendi, considerada como zona de especial
protecciéon por su uso docente (tipo de area acustica E, conforme al Decreto
213/2012, de 16 de octubre).

I G50<. <=700

I 700<..<=T750 \
I 750« .. <=80.0

[ EE |\

Niveles acusticos actuales (2m) y exposicién en fachada en el entorno de la Ikastola (periodo dia)

Estos resultados preliminares obtenidos para la situacion actual del ambito de estudio,

coinciden con lo observado también en la situacion actual del Mapa de ruido de Andoain (2014).

En este mismo sentido, y precisamente para el entorno de la lkastola, el Plan de Accién
contra el ruido propone la construccion de una pantalla acustica de 4 metros de altura y unos 332

metros de longitud, con objeto de proteger este edificio sensible del ruido generado por la N-I, en
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una magnitud aproximada de 7 dBA, accién que se ha desarrollado en el “Proyecto De Instalacion
De Pantallas Acusticas Entre Los P.K. 446,675 Y 446,957 De La N-I En Andoain”.

g }J‘ﬂ"l

. Ubicacion Broye‘cda para la pantalla acustica de 4 m
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4. DATOS GEOLOGICO-GEOTECNICOS

Desde el punto de vista geoldgico la zona estudiada se localiza dentro del area de
influencia de la denominada falla del Oria-Urumea. La presencia de dos sistemas de falla o
direcciones estructurales diferentes, confiere a la zona una complejidad litoestratigrafica y

estructural muy notoria.

Los diferentes materiales geolégicos aparecen muy compartimentados entre las fallas y
en general se encuentran muy meteorizados, con espesores de alteracion muy elevados, que
llegan a superar incluso los 30 m en algunas rocas mas arcillosas. Esta intensa meteorizacion,
que afecta por lo general a todas las rocas de la zona, es una de las caracteristicas mas

importantes de los materiales geoldgicos presentes.

En esta zona existen materiales que presenten edades comprendidas entre el Triasico y

el Cretacico inferior.

Los materiales mas antiguos corresponden a los sedimentos de edad Triasico en facies
Keuper, que aparecen asociados a la zona de falla del Oria. Estan formados por arcillas

abigarradas de colores rojizos verdosos y ocres, que intercalas niveles de yesos.

También entre la masa de arcillas aparecen cuerpos importantes de ofitas. Se trata de
rocas subvolcanicas de textura granular, verdosas en estado sano, aunque generalmente
aparecen muy meteorizadas, dando una roca arcillo-arenosa de color anaranjado y patinas

negruzcas.

Sobre los materiales triasicos se dispone la unidad litoestratigrafica del Jurasico inferior a
superior, que a su vez se divide cronoldégicamente en las siguientes unidades: Infralias, Lias

margoso, Dogger y Malm.

Estas rocas jurasicas estan compuestas, de mayor a menor edad, por calizas grises,
calizas dolomiticas y carniolas de contornos muy irregulares y generalmente karstificadas
(Jurasico Basal o Infralias); por calizas arcillosas y fundamentalmente margas grises generalmente
masivas (Lias margoso); por calizas micriticas y calizas arcillosas gris oscuro o negras (Dogger),
y finalmente por margas arenosas, lutitas negras y calizas arcillo-arenosas gris oscuro-negras,

micaceas y masivas (Malm).

Todas estas rocas jurasicas se encuentran generalmente muy alteradas y descalcificadas,
y presentan coloraciones pardo-amarillentas de aspecto arcilloso. Los espesores de meteorizacion

pueden superar incluso los 20 m.
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Sobre los materiales jurasicos aparecen los materiales cretacicos, que en la zona de

estudio se limitan a las facies Weald y facies de implantacién Urgoniana del Cretéacico inferior.

Se trata de un conjunto de rocas mas detriticas que la unidad anterior y que estan
formadas por las siguientes litologias: limolitas y argilitas versicolores (facies Weald) y grauvacas

negras o gris oscuro con intercalaciones de limolitas, conglomerados y areniscas siliceas.

En la zona de estudio estas rocas aparecen igualmente alteradas en espesores superiores

alos 20 m.

Ademas de las rocas descritas anteriormente, en la zona se depositan importantes

recubrimientos de suelos cuaternarios, tanto de origen aluvial, como coluvial.

Los suelos aluviales aparecen asociados a las margenes del rio Oria, asi como a los
diferentes niveles de terrazas, algunas de ellas colgadas o desconectadas de la red de drenaje
actual. Suelen presentar espesores importantes que superar los 7-8 m con un horizonte superior

limo-arcilloso y uno inferior de gravas, bolos y arenas.

Los suelos coluviales aparecen apoyados sobre los niveles de terrazas o bien tapizando
el fondo de las vaguadas principales que concluyen hacia el rio Oria. Generalmente son suelos de
tipoi arcilloso con proporciones variables de gravas y bolos angulosos. Los espesores de estos
suelos coluviales suelen oscilar entre los 2 y los 4 m, aunque localmente pueden llegar a ser algo

mas profundos.

Tanto los suelos, como las zonas de roca arcillosa meteorizada superior de las rocas de
la facies Weald o de las propias arcillas abigarradas de facies Keuper, son susceptibles a sufrir
fendmenos de inestabilidad desarrolldndose deslizamientos rapidos de tipo “colada de barro”.
Estos movimientos del terreno se producen al saturarse el material y perder subitamente su

cohesion. Aparecen de esta forma en el terreno escarpes de forma semicircular.

Ademas, también existen en la zona algunos deslizamientos en roca muy meteorizada que
se ven favorecidos por el buzamiento de la roca paralelo a las curvas de nivel y buzando segun la

ladera.

La hidrologia de la zona esta regulada por el rio Oria que actia como colector y dren de

toda la zona.

De toda la serie de materiales que aflora en la zona los Unicos que tienen cierta
permeabilidad son las calizas brechoides del jurasico inferior (Infralias). El resto de los materiales

son poco o nada permeables puesto que estan constituidos preferentemente por minerales
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arcillosos. No obstante, en niveles algo mas granulares poco cementados y asociados a fallas

pueden aparecen pequefios manantiales estacionales.

A continuacion, se presenta el ambito de estudio sobre la base geoldgica del Mapa

Geoldégico del Pais Vasco (EVE) correspondiente a las Hojas 64-lll Villabona y 64-1V Andoain).

También se incluye la leyenda correspondiente a la Hoja de Villabona.
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5. ESTUDIO CLIMATICO

El clima de la zona de estudio es oceanico con precipitaciones abundantes y bien
repartidas a lo largo de todo el afo y temperaturas moderadas, sin grandes frios ni calores. La

precipitacion media anual ronda los 1600-1700 mm y la temperatura media anual es de 14,70 °C.

El viento dominante en la zona es del suroeste, coincidiendo con la orientaciéon del valle

en el que se ubican los nucleos urbanos de Andoain, Urnieta y Hernani.andoain

Para poder realizar la descripcion concreta de la climatologia de lo zona de estudio se
analizan las estaciones meteoroldgicas mas cercanas que son la 1034- ANDOAIN, 1032A -
VILLABANO VIVERO y 1035 LASARTE-MICHELIN.

La informacién correspondiente a los datos meteoroldgicos de cada estacion del periodo
1910 -2010, proceden del “Proyecto de Construccién de la Variante N-1 en Andoain” elaborado por

EuroEstudios.

Teniendo en cuenta los datos disponibles en cada estacion, asi como la proximidad al
ambito de actuacion y su altitud, se han realizado las consideraciones siguientes: para el estudio
pluviométrico general se han seleccionado las estaciones 1034 — ANDOAIN, 1032A — VILLABONA
VIVERO y 1035 — LASARTE MICHELIN, y para el estudio termométrico y climatico se ha tomado
la estacién 1035 LASARTE — MICHELIN.

-

Emplazamiento de las diferentes estaciones meteorol6gicas.
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5.1. PRECIPITACION

De los datos recogidos en las estaciones, se obtiene un valor muy alto de precipitacion
media anual caracteristica de su situacion en la Espafa Himeda. Los meses en los que se recogen
mayores precipitaciones son Octubre, Noviembre, Diciembre y Enero; con valores de precipitacion
media mensual superiores a 156 mm, siendo Diciembre el mes con mas dias de precipitacion

apreciable y el menor numero de dias de lluvia se produce los meses de Junio a Agosto.

Las precipitaciones maximas diarias registradas, se producen con mayor frecuencia a lo
largo del Invierno, exactamente en los meses que van de Diciembre a Marzo. La precipitacion

maxima diaria es aproximadamente de 55 mm, que se produce durante el mes de Enero y Marzo.
A continuacion, se incluyen las graficas de las precipitaciones media mensuales vy

maximas diarias de las estaciones seleccionadas:

PRECIPITACIONES MAXIMAS DIARIAS
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60,00

MM

40,00
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MESES

—i—1032A VILLABONA (VIVERO) —=— 134 ANDOAIN —&— 1035 LASARTE - MICHELIN

PRECIPITACIONES MEDIAS MENSUALES
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—ir—1032A VILLABONA (VIVERQO) —#&— 134 ANDOAIN —¢— 1035 LASARTE - MICHELIN
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Las precipitaciones se distribuyen uniformemente a lo largo del afio en el ambito de

actuacion, con valores superiores a 10 dias de lluvia al mes. El total anual medio de dias de lluvia

presenta valores superiores a 151 dias.

seleccionadas junto el total anual medio:

En la tabla adjunta se muestran los valores medios mensuales de las estaciones

NUMERO MEDIO DE DIAS DE LLUVIA

EST ENE FEB MAR | ABR | MAY | JUN JUL AGO SEP OCT | Nov DIC | TOTAL ANUAL
1032A 9,2 10 11,3 12,5 15,7 18,2 20,3 | 13,50 | 13,50, | 12,00 | 13,70 9,8 154,90
1034 | 13,80 | 11,60 | 11,60 | 15,40 | 1540 | 13,00 | 13,50 | 13,70 | 13,70 | 13,30 | 14,40 | 16,20 166,70
1035 | 13,40 | 11,00 | 12,30 | 14,60 | 14,90 | 12,30 | 10,20 | 12,20 | 12,20 | 12,00 | 13,20 | 12,90 151,00

5.2. TEMPERATURA

A continuacion, se presentan los cuadros con los datos de las temperaturas medias,

maxima y minimas absolutas y medias, registradas en la estacion 1035 LASARTE-MICHELIN.

Temperatura medias

En la tabla se presenta la evolucion de la temperatura media mensual y anual en la

estacion considerada.

TEMPERATURA MEDIA ANUAL

EST

ENE

FEB

MAR

ABR

MAY

JUN

JUL

AGO

SEP

OCT

NOV

DIC

MEDIA ANUAL

1035

9,2

10

12,5

15,7

18,2

20,3

20,7

19,

16,5

12

9,8

14,7

La temperatura media anual es de 14,7 °C; oscilando entre los 9,2 °C del mes de Enero y

los 20,7 °C del mes de Agosto. La temperatura media tiene poca oscilacion entre los meses mas

frios y mas calidos, manteniéndose en valores templados durante todo el afio
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e Temperatura maximas y minimas

BIDEGI

Se observa que los valores medios de los dias de nieve se pueden considerar
despreciables, de producirse alguna nevada seria entre los meses de Noviembre hasta Abril. El
total de la media anual de dias con nieve en las estaciones seleccionadas sera de 4,7 para la E-
1032A, de 4,20 para la E-1034 y de 2,7 para la E-1035.

e Numero de dias granizo

En la tabla adjunta se presentan los valores medios mensuales y totales anuales medios.

NUMERO MEDIO DE DIAS DE GRANIZO

TEMPERATURA MAXIMAS Y MINIMAS ESTACION 1035 LASARTE-MICHELIN
ENE | FEB | MAR | ABR | MAY | JUN | JUL | AGO | SEP | OCT | NOV | DIC | MEDIA
MIN
-80 | 60 | 50 | 30 | 10 | 40 | 40 | 60 | 40 | 20 | 40 | -90 -1,2
ABSOLUTA
MEDIA DE LAS
520 | 550 | 6,50 | 8710 | 11,10 | 13,80 | 15,80 | 16,00 | 14,2 | 11,80 | 7,90 | 6,00 | 10,2
MIN. MEDIA
MEDIA DE LAS
13,40 | 14,4 | 16,1 | 16,90 | 20,30 | 22,70 | 24,80 | 253 | 24,1 | 21,1 | 16 | 13,60 | 19,1
MAX MEDIA
MAX
26,0 | 290 | 330 | 310 | 370 | 41,0 | 420 | 420 | 400 | 340 | 300 | 270 | 3430
ABSOLUTA

La maxima absoluta se registré en los meses de Julio de los afios 1968 y 1982 y en Agosto

del afio 2003 con 42,0 °C, el valor medio de las maximas medias es de 19,1 °C. La minima absoluta

fue —9,0 °C en el mes de Diciembre del ano 1962, mientras que la media de las minimas media es

de 10,2 °C..

5.3. DIARIO METEOROLOGICO

En el diario meteorolégico se incluye el analisis de las siguientes variables:

e Numero de dias de Nieve

En la tabla adjunta se muestran los valores medios de las estaciones seleccionadas junto

EST ENE FEB MAR | ABR | MAY | JUN JUL AGO SEP OCT | Nov DIC | TOTAL ANUAL
1032A | 0,40 0,50 0,20 0,30 0,20 0,10 0,00 0,00 0,00 0,20 0,20 0,40 2,50
1034 0,70 0,90 0,40 0,40 0,30 0,10 0,10 0,10 0,10 0,10 0,50 0,80 4,40
1035 0,50 0,50 0,80 0,30 0,20 0,10 0,00 0,00 0,10 0,30 0,50 0,60 4,00

La estaciéon de Villabona (Vivero) presenta un valor total medio anual de 2,5 dias de
granizo. En las estaciones de Andoain y de Lasarte - Michelin, la incidencia de los dias de granizo
es un poco mayor siendo su total medio anual de 4,40 y 4,00 respectivamente. En general, se

observa que es bastante baja la presencia de los dias con granizo

e Numero de dias tormenta

En la tabla adjunta se presentan los valores medios mensuales y totales medio anuales

NUMERO MEDIO DE DIAS DE TORMENTA

con el total anual medio.

NUMERO MEDIO DE DIAS DE NIEVE

EST ENE FEB MAR | ABR | MAY | JUN JUL AGO SEP OCT | Nov DIC | TOTAL ANUAL
1032 0,10 0,30 0,10 0,40 0,90 1,30 20,3 1,50 1,20, 0,70 0,50 0,30 8,70
1034 0,90 0,60 0,40 0,90 1,50 2,20 | 13,50 | 2,00 2,70 0,90 0,70 1,00 16,00
1035 0,20 0,30 0,40 0,30 0,60 0,70 | 10,20 | 0,60 0,60 0,50 0,60 0,40 6,20

EST ENE FEB MAR | ABR | MAY | JUN JUL AGO SEP OCT | NOoV DIC | TOTAL ANUAL
1032A | 1,50 1,60 0,60 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00, 0,00 0,20 0,80 4,70
1034 1,30 1,30 0,70 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00, 0,00 0,10 0,80 4,20
1035 0,90 0,90 0,20 0,10 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00, | 0,20 0,40 2,70

Anejo n°2:Datos Basicos

Las estaciones de Villabona (Vivero), Andoain y Lasarte-Michelin presentan un valor total
medio anual de 8,70, 16,00 y 6,20 dias respectivamente. En general, se observa que no es

significativa la presencia de los dias con tormenta.
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de las estaciones seleccionadas.

Numero de dias de niebla

En la tabla adjunta se presentan los valores medios mensuales y totales anuales medios.

NUMERO MEDIO DE DIAS DE NIEBLA

EST ENE FEB MAR | ABR | MAY | JUN JUL AGO SEP OCT | NOV DIC | TOTAL ANUAL
1032A | 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
1034 2,80 2,10 1,50 1,40 1,60 2,00 2,00 2,20 3,20 3,50 3,00 2,90 28,20
1035 0,80 0,50 0,20 0,00 0,00 0,00 0,00 0,10 0,40 0,90 0,70 0,60 4,40

Se observa una baja incidencia de esta variable en las estaciones E-1032A y E-1035. Sin

embargo, esta variable en la estacion E-1034 ANDOAIN resulta de mayor incidencia, registrandose

un valor total medio anual de 28,20 dias de niebla,

Anejo n°2:Datos Basicos

6. DATOS DE TRAFICO
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Con el objetivo de comprender la situacion actual de trafico en la red viaria analizada, se

han analizado los datos de trafico de las estaciones de aforo ubicadas en la zona de estudio

proporcionadas por la Diputacion Foral de Gipuzkoa (DFG).

El listado de las estaciones de aforo descritas (resaltando en gris el sentido de interés para

este estudio) y su correspondiente ubicacion se muestran a continuacion:

NO. .
EsTacioN | DESCRIPCION | CARRETERA SENTIDO 1 SENTIDO 2 TIPO
33 Andoain / N-I Vitoria-Gasteiz | San Sebastian S
Lasarte-Oria
9% Andoain, N-I Madrid Lasarte-Oria P
Sorabilla
134A Belabieta, A-15 Navarra Andoain P
C.Control
315A Variante de A-15 San Sebastian | N-I, Bazkardo s
Andoain

> 'f{

[ 24

-_,‘;I

J?G - Andoain; Sorabilla
L ¥
W

‘1 34A - Belabieta

L‘u,.

Debido a las medidas adoptadas por la COVID-19 (confinamientos, restricciones de

movimiento, teletrabajo, etc.) y su correspondiente impacto en la circulacién de vehiculos, para
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estar del lado de la seguridad, los datos de trafico analizados en las estaciones de aforo han sido

las obtenidas en el afio 2019.

Las estaciones de aforo muestran como la composicion del trafico difiere
considerablemente a lo largo de la semana influenciada principalmente por el cambio en el tipo de
desplazamiento: de los movimientos pendulares por los desplazamientos al trabajo y el trafico
pesado inherente a la actividad laboral, a los esporadicos de fin de semana. El trafico de vehiculos
pesados se mantiene regularmente de lunes a viernes, descendiendo considerablemente los fines

de semana.

La tabla mostrada a continuacion presenta la intensidad media diaria (IMD) de las
estaciones de aforo del ambito de estudio, asi como la intensidad media de dias laborables, de

sabados y domingos y los porcentajes correspondientes a los vehiculos pesados.

Vehiculos/dia % Pesados
No. Est.
Laborables | Sabado | Domingo Media Anual (IMD) Dia Laborable Dia Medio
33 23.251 16.831 13.203 20.898 15,93 12,74
96 28.712 20.365 15.470 25.638 17,75 14,95
134A 7.072 7.171 6.562 7.014 21,17 17,17
315A 19.274 14.338 10.993 17.386 24,33 20,62

En la tabla puede observarse el mencionado caracter laboral que posee el trafico en el

ambito de estudio, sobre todo en tres de las estaciones aforadas (estaciones 33, 96 y 315A).

En cuanto a la variacion horaria del trafico, en las estaciones 33, 96 y 315A, las puntas
mas significativas del trafico se producen entre las 7 y 9 horas en dias laborables, y entre las 19 y
20 horas en sabados y domingos. En dias laborables es ademas muy importante la punta de 18 a
19 horas. En la estacion 134A, las puntas mas significativas del trafico se producen entre las 18 y

19 horas, tanto en dias laborables y como en domingos, y entre las 10 y 12 en sabados.

Las cifras de trafico mas elevadas en las horas punta se producen en dias laborables,

excepto en la estacion 314A, donde las cifras de trafico maximas se producen en fin de semana.

En cuanto a vehiculos pesados, la tabla muestra como durante los dias laborables, el
reparto es de entre el 15y el 24% respecto al total de vehiculos en circulacion. La variacién horaria
de los vehiculos pesados esta decalada respecto a la del trafico total, y sus concentraciones mas
elevadas en horas punta se producen en dias laborables. En este caso, la punta mas significativa
del trafico pesado se produce entre las 9 y 11 horas en dias laborables, con una segunda punta
menor entre las 15 y 16 horas. Los sabados y domingos, el trafico de pesados es practicamente

horizontal.

BIDEGI

7. DATOS BASICOS DE PLANIFICACION

El proyecto se desarrolla en los términos municipales de Andoain, Villabona y Aduna
pertenecientes al territorio histérico de Gipuzkoa, si bien en los dos ultimos (Villabona y Aduna) la
afeccion a los suelos del término municipal sera despreciable, al ser alcanzados por el area de
estudio de forma muy tangencial, tal como se muestra en la siguiente imagen. Por tanto, a efectos
del estudio del planeamiento urbanistico, unicamente se considera relevante el del municipio de
Andoain.

P L
¥ u

La figura de planeamiento municipal vigente en el municipio es el Texto Refundido del Plan

General de Ordenacion Urbana de Andoain, aprobado en Abril de 2011.

El modelo de intervencion que se proponia desde ese documento parte fundamentalmente
de dos premisas: por un lado las preexistencias fisicas en cuanto a asentamientos de todo tipo,
residenciales e industriales, y las propias caracteristicas y ocupacion del territorio en cuanto a
vegetacion, usos agrarios e implantacién de vivienda en suelo rural, infraestructuras, etc.; y por el
otro de dos proyectos en curso que marcaran de manera definitiva la configuracién del territorio:
el proyecto de la Variante de la GI-131, que en aquel momento se encontraba en ejecucion y que
daria lugar a la actual A-15, y el proyecto de la Variante de la N-I a su paso por el nucleo urbano

que se desplazaba hacia la parte baja de la ladera del barrio rural de Sorabilla.
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En ese sentido, en el planeamiento queda recogida la construccion de la variante de
Andoain, tal como se habia disefiado en el “Proyecto de Construccién de la Variante de la N-I en

Andoain”, con fecha también de Abril de 2011.

Estas actuaciones aportarian de manera definitiva unas comunicaciones interurbanas
desligadas del ambito puramente ciudadano y accesos viarios adecuados a cada implantacion,
marcando unos limites claros de ocupacion del territorio partiendo los actuales barrios de Buruntza
y Sorabilla; y permitirian recuperar el tramo de la N-1 a su paso por el nucleo urbano, como vial

urbano estructurante y parte integrante en su configuracion y reordenacién de la trama urbana.

Por tanto, con la construccién de esa variante, el actual trazado de la N-l quedaria liberado
de la mayor parte del volumen de trafico que absorbe en la actualidad, para su conversién en un
vial urbano que permitiera vertebrar los nuevos desarrollos urbanisticos previstos en la margen

izquierda del rio Oria.

Las intervenciones del PGOU se refieren a la incorporacién de las nuevas carreteras
previstas como Sistema General Viario, ordenar unos desarrollos residenciales relativamente
acotados y prever la reserva de nuevos suelos con capacidad de acogida para actividades
econémicas y ordenar el suelo rural favoreciendo su desarrollo primario a la vez que

salvaguardando sus valores naturalisticos.

Todas estas opciones suponian optimizar el uso del area urbana como ambito de acogida
de los diversos usos residenciales, de actividades econdmicas y dotacionales, para lo cual se
marcaba un nuevo limite urbano acotado que en el caso de Andoain se adaptaba tanto a las

preexistencias como a las barreras existentes y en proyecto: ferrocarril y nuevas carreteras.

En la siguiente imagen, extraida de los planos de ordenacién urbanistica del PGOU, se
pueden observar sefaladas en color gris las superficies destinadas a las redes de comunicacion
viaria. Se pueden ver como la huella de la anteriormente mencionada Variante de la N-I bordea
por el oeste la zona urbana del municipio en la zona de Bazkardo, eliminando el efecto “brecha”
que supone para la trama urbana la actual N-I, para volverse a incorporar a la traza actual en la

zona de Sorabilla.

BIDEGI

Por otro lado, el planeamiento contempla también una serie de Ambitos de Intervencién

Urbanistica en la zona de Bazkardo, en la margen derecha de la actual N-I, en sentido Tolosa, que

en mayor o menor medida pueden verse afectados por las distintas alternativas en estudio.

En estos ambitos, resumiendo el alcance del planeamiento, se prevé la sustitucion de los
usos industriales existentes por usos residenciales y terciarios, ya que se considera el ensanche
natural de Andoain. En concreto, la AlU-23 prevé la disposicion de aproximadamente 510 nuevas
viviendas que deberan estudiarse adecuadamente en base a la Redaccién de un Plan Especial de
Ordenacién Urbana que estudie y resuelva todo el ambito delimitado. En principio, a ratificar por
el plan Especial, se consolidan las edificaciones residenciales Alejandro de Calonge n° 1 a 5

existentes y que presentan un buen estado de conservacion.

Esta actuacion queda condicionada por un lado a la ejecucién de la Variante de la carretera

NIy por otro al traslado de la empresa SAPA a una nueva localizacion en el A.l.U. 51 Antzizu.

En el Apéndice n°2.1: Planos de Planeamiento Urbanistico se muestra la definicion
grafica de la ordenacion propuesta en el PGOU de Andoain, y que en lineas generales y en lo que

pudiera afectar al proyecto que nos ocupa, se ha descrito en el presente documento.
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8. DATOS DE PARCELARIO

La disponibilidad del espacio fisico material que las obras definidas en el presente
Proyecto van a ocupar, exige la afeccion, en mayor o menor medida, de los derechos y situaciones

juridicas de que aquellos bienes son objeto.

Para conseguir la definicion precisa de los bienes y derechos afectados para poder
ocuparlos y para su posterior inventariado como dominio publico, es necesario elaborar
previamente un inventario de las propiedades presentes en la zona de afeccion del proyecto, para

lo cual se ha procedido a elaborado un parcelario de la zona de estudio.

8.1. ZONA AFECTADA

El proyecto se desarrolla en los términos municipales de Andoain, Villabona y Aduna
pertenecientes al territorio histérico de Gipuzkoa, si bien en el caso de Villabona la zona de
proyecto se sitia en ambitos pertenecientes a la actual red viaria, por lo que el presente proyecto

unicamente produciria afecciones sobre terrenos situados en los municipios de Andoain y Aduna.

Los datos de parcelario recopilados se encuentra dentro de una franja de 50 m de ancho

a lo largo de la zona de proyecto.

8.2. PARCELARIO

La elaboracién del parcelario ha comenzado con la consulta a los parcelarios catastrales
de los municipios afectados, pertenecientes al Departamento de la Hacienda Foral de la Diputacién

Foral de Gipuzkoa.

A partir de los datos catastrales se ha llevado a cabo la investigacién de las lindes de las
parcelas en la zona afectada por el proyecto. Dicha investigacion ha consistido en el ajuste de los
parcelarios catastrales, apoyandose en los datos aportados por la topografia en escala 1/500
obtenida del “Proyecto de Construccion de la Variante de la N-I en Andoain”, y en el propio

parcelario que se elaboro para la redaccion del mencionado proyecto.

8.3. INVENTARIO

A continuacion, se muestra una relacion de las parcelas situadas en el ambito de estudio
y que por tanto pudieran ser objeto de expropiacién dependiendo de la alternativa elegida en el
presente Estudio de Alternativas. Ademas de la referencia catastral de la parcela, se ha identificado
la naturaleza catastral de cada una de las parcelas, al considerarse este uso uno de los factores

determinantes para la valoracion en caso de expropiacion.
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Lurzati zk. Ka_t L Poligonoa Lurzatia
izaera
0= Naturaleza o
N° Finca Catastral Poligono Parcela
TERMINO MUNICIPAL DE ADUNA
1 Improductivo 01 I 335
2 Industrial 7884004
. Katastroko . .
Lurzati zk. izaera Poligonoa Lurzatia
. Naturaleza .
N° Finca Catastral Poligono Parcela
TERMINO MUNICIPAL DE ANDOAIN
1 Industrial 7884043
2 Industrial 7884007

3

Vivienda

7884012

Vivienda/Edificacién

7885045

Deportivo

7985016

Solar

7985042

Industrial/Edificacion

7986135

Local Comercial

7986136

Solar

7986134

Solar

7986197

Labrantio

09

073

Labrantio

08

070

Frutales

08

052

Labrantio

08

044

Oficina

7884032

Vivienda

7885012

Vivienda

7885024

Vivienda

7885022

Solar

7885041

Vivienda/Edificacion

7885037

Pradera

04

029

Labrantio

04

030

Pradera

04

028

Labrantio

04

024

Pradera

04

113

Pradera

04

020

Labrantio

04

022

Pradera

04

019

Frutales/Edificacion

04

018

Frutales

04

017

Labrantio

04

112

Labrantio

04

012

Frutales

04

086

Frutales

04

085
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Lurzati zk.

Katastroko
izaera

Poligonoa

Lurzatia

N° Finca

Naturaleza
Catastral

Poligono

Parcela

TERMINO MUNICIP

AL DE ANDOAIN

Frutales

04

084

Frutales

04

083

Frutales

04

082

Labrantio

04

m

Labrantio

04

110

Labrantio

04

109

Labrantio

04

108

Labrantio

04

107

Labrantio

04

106

Frutales

04

105

Frutales

04

104

Labrantio

04

010

Coniferas

04

008

Labrantio/Edificacion

04

007

Frondosas

04

072

Labrantio

04

006

Labrantio/Edificacion

04

076

Labrantio

04

075

Pradera

04

073

Pradera

04

004

Improductivo

09

065

En el Apéndice n°2.2: Planos de Parcelario se muestra la delimitacion de las parcelas

situadas en el area de estudio, asi como la identificacion de las parcelas inventariadas.
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9. SERVICIOS EXISTENTES

El siguiente apartado, se describen los servicios existentes en el &mbito de actuacion del

presente estudio de alternativas. En el Apéndice n°2.3: Plano de Conjunto de Servicios

Existentes se muestra la traza de los principales servicios y el tipo correspondiente del area de

estudio.

9.1. LINEAS ELECTRICAS

Las lineas eléctricas principales existente en el ambito de actuacion son las siguientes:

En la zona de Bazkardo, existe una linea eléctrica de alta tension de 30 KV que
discurre por la ladera paralela a la ribera del rio Oria. La linea presenta diversas

derivaciones a lo largo de su trazado.

Linea aérea de media tension de 13,2 KV (Andoain- Villabona), que cruza
transversalmente la carretera N-I, en el PK 447+500, a la altura del barrio de

Alejandro Calogne.

A lo largo de la traza de la variante proyectada existen diversas lineas aéreas de baja

tension y media tensién:

Linea aérea de baja tension para la acometida a las viviendas del barrio Alejandro

Calonge y al caserio Olabide.

Linea aérea de baja tension para la acometida a la vivienda Borda Berri.y al grupo

de viviendas situadas en la ribera del rio Oria.
Linea aérea de baja tension para la acometida al sector Matadero

Linea aérea de media tension de 12,3KV que discurre por la ladera del margen
derecho de la calzada descendente de la carretera N-I, en el tramo comprendido

entre el enlace de Sorabilla y el poligono Txistoki.

En la zona Sur del ambito de actuacion, se encuentra tres lineas de media tension

perteneciente a la subestacién transformadora de Aduna:

Linea eléctrica aérea de media tensién Aduna-Inquietex
Linea eléctrica aérea de media tensién Aduna-Hernani

Linea eléctrica aérea de media tensidon Alzo-Aduna
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9.2. ABASTECIMIENTO
Las redes de abastecimiento existentes en el ambito de actuacion son las siguientes:

= Tuberia de Fundicién Ductil de @ 120 mm que comunica la captacion actual
situada en el borde derecho de la calzada ascendente de la carretera N-I, en el
PK 445+200 y atraviesa la actual carretera bajo la obra de drenaje existente en su
hastial izquierdo en el sentido de la corriente. Su funcidn principal es dar suministro
a la empresa INQUITEX.

» Tuberia de Fundicion Ductil de @ 600 mm que pertenece al tramo 10 de la
Derivacion Aduna-Depdsito de Andoain que discurre bajo el terreno natural en la

actualidad y atraviesa la carretera N-I, en el PK 445+650.

= Tuberia de polietileno de @ 110 mm de abastecimiento de un depdsito de agua,

que atraviesa la variante proyectada

9.3. SANEAMIENTO
La red de saneamiento existente en el ambito de actuacion es la siguiente:

= Tramo inicial de la red que consta de una conduccién por gravedad compuesta de
una tuberia de 1500 mm de diametro que atraviesa la N-I, en el PK 447+500,
descargando en la arqueta aliviadero, situada en la zona ajardinada del ramal de

acceso al barrio Alejandro Calogne.

La red continua con una conduccion por gravedad compuesta de un colector que
discurre paralela a la calzada descendente de la N-I, en el tramo comprendido
entre la arqueta aliviadero y la estacion de bombeo situada en las inmediaciones

del estribo sur del viaducto del rio Oria

El tramo final de la red comprendido entre la Estacién de Bombeo y la Estacion
Depuradora de Aguas Residuales, consta de un tramo de tuberia de impulsion que
discurre longitudinalmente por la ribera del rio Oria y cruza la N-1 en el paso inferior
del enlace de Sorabilla, y otro tramo de conduccién por gravedad. La rotura de

carga se produce en la arqueta situada en la interseccion del enlace de Sorabilla.

9.4. TELEFONIA
Las redes de telefonia existentes en el ambito de actuacion son las siguientes:

= Existe una linea general de telefonia de 12 conductos de pvc de diametro 110 mm
que discurre longitudinalmente a la traza de la N-I en el tramo comprendido entre

el viaducto sobre el rio Oria y el enlace de Bazkardo. Existe una arqueta de

BIDEGI

derivacion de la linea general situada en el arcén de la carretera N-I, en las

proximidades de la banderola de presefalizacion de la salida hacia Caravanas.

= Entreel p.k. 445+800 y al p.k. 446+100 existe una canalizacion de 4 conductos de
PVC de diametro interior 110 mm que discurre por el borde exterior de la calzada

descendente de la carretera N-I

= Existe una linea aérea de teléfono sustentada por apoyos de madera cuya

alineacion atraviesa transversalmente la nueva traza de la variante proyectada.

= En la zona Sur del ambito de actuacion, existe una canalizacion de 4 conductos
de PVC de diametro interior 110 mm que discurre por el borde exterior de la
calzada descendente de la carretera N-l, atravesando transversalmente la

carretera N-I, en las inmediaciones del Depdsito de Sal.

9.5. GAS
La red de gas existente en el ambito de actuacion es la siguiente:
» Red de gas que discurre por el ramal de salida hacia el enlace de Sorabilla,

atravesando la carretera N-I por el paso inferior.

9.6. EUSKALTEL

La red de fibra optica existente en el ambito de actuacion es las siguiente:

= Se trata de una red de fibra optica propiedad de Euskaltel, que discurre
longitudinalmente a la calzada ascendente de la carretera N-I, en el tramo

comprendido entre el enlace de Sorabilla y el enlace de Bazkardo.

» Enlazona Sur del ambito de actuacion, existe una red de fibra éptica que discurre
por el arcén de la calzada ascendente de la N-I, desviandose por el ramal de
salida 445.
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10. ESTUDIO DETALLADO DEL AREA Y DE LA CARRETERA ACTUALES

10.1. DESCRIPCION

En el ambito del proyecto se localizan como carreteras principales la N-l y la A-15 en el

entorno del municipio de Andoain.

La N-I, catalogada como una carretera de interés preferente segun la Diputacion Foral de
Gipuzkoa (red roja), corresponde a una carretera convencional de calzadas separadas con dos
carriles de circulacién por sentido. En concreto, el tramo a estudio se ubica entre el PK 444+400 y

el PK 448+000, exclusivamente en sentido Tolosa

Con respecto a la A-15, también catalogada como carretera de interés preferente (red
roja), ésta corresponde a una Autopista, también de calzadas separadas con dos carriles por
sentido de circulacién. El ambito del proyecto afecta a los tres tramos en los que se divide la
autopista, ya que entre el PK 156.676 y el PK 158.734 la calzada solapa con un tramo de la N-I.
En concreto, el tramo coincidente con el ambito del proyecto corresponde desde el PK 155+850 al

PK 160+600, incluyendo por tanto la totalidad del tramo compartido.

En el siguiente grafico se observa, ademas de las carreteras mencionadas (Rojo N-l y azul

A-15), el tramo en Convivencia (verde) que presentan las carreteras en el entorno de Andoain.

Ademas, en el entorno del ambito del proyecto, ambas carreteras estan salpicadas de

diferentes enlaces y salidas, los cuales se indican en la siguiente ortofoto.

BIDEGI

10.2. ACCIDENTABILIDAD

A lo largo del siguiente apartado, se analiza la casuistica de los accidentes registrados en
el ambito de estudio de la conexion de las carreteras A-15 y N-I a su paso por Andoain, desde las

distintas perspectivas posibles.

Para la determinacion de la accidentabilidad del ambito de estudio, se han analizado los

datos de accidentes registrados a lo largo del periodo de 2016-2020, proporcionados por Bidegi.

Se ha realizado el andlisis de accidentabilidad de manera independiente para cada tramo

de carretera de la N-1 y A-15, respectivamente.

Se ha analizado la accidentabilidad de la calzada descendente de ambas carreteras,

sentido norte-sur.

La carretera A-15, se ha subdividido en dos subtramos, que abarcan desde el PK 161+000
al PK 158+600 y desde el PK 156+500 al 156+200. Entre ambos subtramos, se encuentra un

tramo de convivencia de la carretera A-15 y N-I, cuyo trazado pertenece a la N-I.

El primer subtramo de la A-15, que discurre desde el PK 161+000 al PK 158+600,
comienza en el enlace de Leizotz y finaliza en el lazo de incorporacion hacia la N-I. El segundo
subtramo que discurre desde el PK 156+500 al 156+200, corresponde con la zona de despegue

de la A-15 respecto a la N-I, situada en la zona de trenzado, donde confluyen los movimientos de
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salida desde N-I hacia la A-15 y el movimiento de entrada desde el enlace de Sorabilla hacia la
N-I.

Para el analisis de la accidentabilidad de la carretera N-I, se ha considerado un tramo
unico que discurre desde el PK 445+00 al PK 448+00, que incluye la totalidad del tramo de

convivencia con la A-15.

En la siguiente imagen, se observa el escenario conjunto objeto de estudio.

A-15
Subtramo 1

>

A-15
Subtramo 2

Escenatrio conjunto del ambito de actuacion

En el Apéndice n°2.4: Planos de Accidentes N-Y y A-15 (2016-2020) se muestran la
ubicacion de todos los accidentes registrados en el lustro indicado, asi como la tipologia de los

mismos.

10.2.1. A-15 entre el P.K. 156+200 al P.K 161+000

El primer subtramo de la carretera A-15 objeto de estudio, comienza en el enlace de
Leizotz, situado en el PK 161+000 y finaliza en el lazo situado en el enlace de Bazkardo, PK
158+700, que permite los movimientos de incorporacién desde la A-15 hacia la N-1 y el movimiento

de salida desde la N-I hacia la A-15. El tramo de carretera comprendido entre ambos enlaces, se

BIDEGI

compone de una calzada de doble carril que en las proximidades del PK159+000 pasa a ser de
carril Unico, al producirse una divergencia del carril derecho hacia la rotonda elevada del Enlace

de Buruntza,

El tramo comprendido entre la divergencia y el enlace de Bazkardo, se compone de una
calzada de carril unico, que contiene una pendiente pronunciada ascendente hasta llegar al
viaducto que cruza la N-I. Finalmente, la conexion con la N-I, se materializa mediante un lazo con

pendiente descendente pronunciada y radio reducido que aporta un carril de entrada exclusivo.

La inexistencia de accidente registrados en el tramo comprendido entre el lazo de
Bazkardo situado en el PK 158+700 y la zona de trenzado situada en el enlace Sorabilla, PK

156+400, se debe a que la traza de la carretera de ese tramo pertenece al tramo la carretera N-I.

El segundo subtramo de la carretera A-15, que discurre desde el PK 156+500 al 156+200,
corresponde con la zona de trenzado donde confluyen los movimientos de salida desde N-I hacia
la A-15 y el movimiento de entrada desde el enlace de Sorabilla hacia la N-I, coincide con la zona

de despegue de la A-15 respecto a la N-I.

En las siguientes imagenes, se puede observar los dos subtramos de la carretera A-15.

A-15
Subtramo1

o
L v,/
o SN

Subtramo 1. Desde el PK 161+000 al PK 158+700
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Subtramo 2. Desde el PK 158+200 al PK 158+400 60
§ 50
S 40
8
. R <} 30
10.2.1.1. Accidentes Con y Sin Victimas ] 20
z
Tal y como se puede observar en los siguientes graficos, un 30 % de los accidentes 10 I
O T T T T
producidos en este tramo, sin tener en cuenta el nimero de personas implicadas en los mismos, 2016 2017 2018 2019 2020
son con victimas (leves, graves o mortales) mientras que en el 70% restante no hay heridos. Se
AR
han analizado 96 accidentes dentro del tramo de estudio y en el periodo considerado, en los cuales no
B MUERTOS B GRAVES W LEVES W ILESOS

se han visto implicadas 249 personas (207 ilesos, 41 leves y 1 graves), se puede apreciar que la

gran mayoria del personal son ilesos.

En el grafico se aprecia que la accidentabilidad aumenté notablemente en el afio 2018.
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% PERSONAS IMPLICADAS

E MUERTOS B GRAVES O LEVES M ILESOS

10.2.1.2. Distribucion Espacial

El tramo mas conflictivo del recorrido se encuentra entre el P.K 160+000 al PK 159+000,
donde tiene lugar el 69% de los accidentes registrados, situado aguas arriba del paso inferior de
la rotonda elevada del enlace de Buruntza. La curva de radio reducido perteneciente al lazo de
incorporacion del enlace de Bazkardo y la pendiente ascendente elevada del tramo previo, produce
una disminucién notable de velocidad de los vehiculos pesados, originando retenciones y por
consiguiente colisiones por alcance debido a la disminucién brusca de la velocidad de los

vehiculos.

El ultimo tramo conflictivo que discurre desde el PK 159+000 hasta el PK 158+700, se
encuentra en el lazo situado en el enlace de Bazkardo, se trata de una calzada de doble sentido
de circulacion en la que se producen colisiones frontales y frontolaterales por la invasion del carril
contrario por parte de los conductores que se confunden y se incorporan a la N-| utilizando la via

lateral, en vez de continuar por el carril exclusivo de incorporacion.

Como se puede apreciar en la grafica, la inexistencia de accidentes registrados en el tramo
de que discurre entre el PK 158+600 al PK 156+500, se debe a que dicho tramo pertenece al tramo
de convivencia de la A-15 y N-I, cuyos accidentes estan registrados en el tramo que discurre del
PK 447+650 al PK 445+125 de la carretera N-I, que se explica detalladamente en el apartado
10.2.2.
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DISTRIBUCION ESPACIAL

25
20
(7]
]
15¢
[
=
Q
(8]
©
&
| i
0 | I | III I|II II | IIIIIIIIII
RRRPRRPRRPRRPRRPRRPRRPRRPRRRPERRRPRRRPRRRPRRRRRRPRRRRRRRERRRR R R R R
IO DA D DN DD D
DDA DNND NN NN~ NII00 0000 0000000000000 0LLOLLOLOLOLOOOOOOOOOOR
++++++++++++++++++++++++++++++++++++++FFFFFFFFFF+
NWAUIDONOWOORNWAUIANOOORNWAUIANOOORNWAUIANOWVORNWAUIDN00WLO
[slelslelolslelclelolalalolololololels{olclslololelololslololelololololololslelolslolclolololelals)
[sl=lelslslslslslslslolelelolelelololelololelololelololelololelololelololelelolelelololelolole L]
P.K.

10.2.1.3. Distribucién Temporal

En cuanto a la distribucién mensual, se observa una mayor concentracion de accidentes

entre los meses de Septiembre a Febrero y una disminucion los meses de Marzo a Agosto.

DISTRIBUCION MENSUAL

16
14
§12
c
%10
'38
] 6 -
ol
2 4
2_
0_
°© o g9 T g2 @2 o g g g o g
e ¢ 5 g & 5 3 & £ 3§ £ ¢
w 2 S = - g 9] o o )
u 'gO'g:Q
Q ZD
(%]
Mes

Estudio de Alternativas para la mejora de la conexion de la A-15 con la N-I en Bazkardo (Andoain) Sentido Tolosa

23



O
dalf VaSica

Tras un analisis de las franjas horarias en las que se producen los accidentes, puede
observarse que éstos se producen entre las franjas horarias de las 7h y las 23 h, descendiendo
notablemente en la franja horaria de las 20h a las 23 h y produciéndose un pico remarcado a las

7h y varios picos adicionales de menor calibre a las 12 horas y a las 17 h.

DISTRIBUCION HORARIA

18
16
14
12
10

N2 accidentes

O N b O

0123456 7 8 91011121314151617 1819 20212223

Hora

10.2.1.4. Tipologia

En este apartado se estudia qué tipos de accidentes son los que mas se producen,
contemplandose las siguientes categorias: colisiones, choques, atropellos, vuelcos, salidas y
otros. A su vez, dentro de cada uno de ellos se lleva a cabo una subclasificacién, como se puede

observar en la tabla incluida en este apartado.

Entre el 159+000 al PK 160+000, se puede concluir que predominan las colisiones
(74%).Dentro de los accidentes por colision predominan las colisiones por alcance que
representan un 51% de la totalidad de accidentes. Las salidas de via representan un (2%), choques

(12%), atropellos (1%) y otros (11%).

TIPO DE ACCIDENTES
1% 2% 11%

COLISION CHOQUE ATROPELLO SALIDA OTRO
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10.2.1.5. Superficie

En el grafico siguiente puede comprobarse que el 52% de los accidentes se produce con

calzada mojada, el 44% con calzada seca y limpia y el resto con la calzada nevada.
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10.2.1.6. Factores Atmosféricos

Es importante conocer las condiciones atmosféricas en las que se producen los
accidentes, ya que pueden ser determinantes. En este caso, un 38 % de los accidentes tienen
lugar con buen tiempo, mientras que un 39 % se han producido lloviznando, un 6% con lluvia

fuerte, un 14% con tiempo nublado y un 3% nevando

FACTOR ATMOSFERICO

40
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N2 accidentes
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Niebla intensa
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Lluvia fuerte
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Viento fuerte
Nublado
Otro

Factor atmosférico
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10.2.1.7. Factores Concurrentes

En el grafico que se adjuntan a continuacion se recogen los factores concurrentes

obtenidos de los datos de accidentes que han sido registrados en el tramo de estudio.

Tal y como reflejan los porcentajes, el responsable principal del 76% de los accidentes es
el conductor del vehiculo. De su actitud al volante y de sus decisiones depende en gran medida
su propia seguridad y la del resto de los usuarios de la via. Las distracciones del conductor son
responsables del 24 % de los accidentes, mientras que no mantener la distancia de seguridad
entre vehiculos produce el 21% de los casos, un 18% de los casos es debido llevar una velocidad

inadecuada y un 8 % se produce por no respetar la prioridad de circulacion.

En un 4% de los casos el estado de la via ha sido la causa, asi como la meteorologia

adversa representa un 4% de los casos.

FACTOR CONCURRENTE
10% 1% 0% 0%

21%

8%

B INEXPERIENCIA DEL CONDUCTOR B ALCOHOL O DROGAS
= VELOCIDAD INADECUADA H INFRACCION A NORMA
m ESTADO O CONDICION DE LA VIA B METEOROLOGIA ADVERSA
H SIN OPINION DEFINIDA B CONDUCCION DISTRAIDA O DESATENTA
NO RESPETAR PRIORIDAD B NO MANTENENER INTERVALO DE SEGURIDAD
B CONDUCCION NEGLIGENTE OTRO FACTOR
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10.2.2. N-l entre el P.K. 445+000 al P.K 448+000

El tramo de carretera objeto de estudio, comienza en el viaducto sobre el rio Oria, situado
en el PK 448+000, que consta de calzada de doble carril. Una vez rebasado el viaducto, se genera

una via lateral que habilita el acceso a la A-15, a través del lazo situado en el enlace de Bazkardo.

En el tramo comprendido entre el PK 447+330 y el PK 447+770, se produce la
incorporacion de un carril exclusivo de acceso a la N-I desde la A-15, que aporta un carril adicional
a la seccion de la carretera, y el estrechamiento paulatino y perdida de carril izquierdo, para

posteriormente volver a una calzada de doble carril a lo largo de todo el tramo de estudio.

En el PK 447+000 se encuentra el ramal de salida hacia el poligono industrial Txistoki
(zona “Caravana”), que consta de una cufia tipo directo de una longitud y radio excesivamente

reducido.

El tramo comprendido entre el PK 447+00 al 446+000, se compone de dos curvas

consecutivas de tipo S.

En el entorno del PK 446+00, se genera un ramal de salida tipo paralelo hacia el enlace
de Sorabilla. Desde el propio ramal de salida, se proporciona acceso de salida y entrada hacia la

bascula de pesaje.

El dltimo tramo del ambito del estudio, que abarca desde el PK 446+500 hasta el PK
445+00, se trata de una zona de trenzado de longitud excesivamente corta donde confluyen los
movimientos de salida desde N-I hacia la A-15 y el movimiento de entrada desde el enlace de

Sorabilla hacia la N-I.
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En la siguiente imagen se puede observar, el tramo unico de la N-I considerado para el N2 ACCIDENTES
s . - 35
analisis de la accidentabilidad y la traza de la A-15.
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10.2.2.1. Accidentes Con y Sin Victimas % PERSONAS IMPLICADAS
Tal y como se puede observar en los siguientes graficos, un 30 % de los accidentes 2 18
producidos en el tramo de estudio de la N-I sin tener en cuenta el numero de personas implicadas
en los mismos, son con victimas (leves, graves o mortales). Mientras que en el 70% restante no
hay heridos. Se han analizado 127 accidente dentro del tramo de estudio y en el periodo
considerado, en los cuales se han visto implicadas 264 personas (211 ilesos, 47 leves y 6 grave),
se puede apreciar que es mayor la proporcién de personal ilesas. 80
En el grafico se aprecia que la accidentabilidad ha dismuinudo notablemente desde 2017. B MUERTOS B GRAVES O LEVES B ILESOS
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10.2.2.2. Distribucion Espacial

El punto mas conflictivo se encuentra en el PK 445+00, donde tienen lugar el 14% de los
accidentes registrados. Se trata de un tramo de trenzado de longitud excesivamente corta situado
en el enlace de Sorabilla, que no permite realizar el cambio de carril de forma segura debido al
excesivo flujo de trafico del tramo y la velocidad elevada de los vehiculos pesados que circulan

por la N-1 y se dirigen hacia la A-15.

En cuanto al ramal de salida hacia Sorabilla, se producen accidente por alcance
probablemente debido a la mala percepcién y confusion que ocasiona en los conductores el acceso
a la bascula de pesaje, que provoca frenazos bruscos de los vehiculos con objeto de rectificar la

trayectoria hacia el ramal de salida.

Otro punto conflictivo, se encuentra en el tramo de curva de radio reducido situada en la
proximidad de la Ikastola, PK 446+500, donde se producen multiples salidas de calzada y vuelco
de los vehiculos debido a las caracteristicas geométricas inadecuadas y textura superficial

deficiente .de la calzada.

Otro punto conflictivo se encuentra, en el PK 447+00, donde se producen el 13% de los
accidentes registrados, situado en aguas arriba de la cufia de salida hacia la zona de Caravanas.
Se trata de una cufia de salida de longitud corta y de radio muy reducido que provoca que los
vehiculos que circulan por la N-I, disminuyan bruscamente la velocidad para adaptarse a dicha
curva, originando colisiones por alcance. Otro factor relevante en dicho punto, se debe a la
presencia de radares y radares informativos asociados al tramo de las curvas enlazadas tipo S de
la zona de la Ikastola, que produce una disminucion de la velocidad, probablemente ocasionando

colisiones por alcance.

El ultimo tramo conflictivo, se encuentra entre el PK 447+800 y el PK 447+500, donde se
produce la incorporacién de un carril exclusivo de acceso a la N-l desde la A-15 y el estrechamiento

paulatino y perdida de carril izquierdo.

Por un lado, la posible conducta imprudente de los conductores impacientes, que no
respetan el tramo de linea continua del carril exclusivo y se incorporan a la N-I, originan colisiones

frontales o frontolaterales.

Por otro lado, el elevado flujo de trafico procedente de la A-15 y de la N-I confluyen en el
tramo de carretera, donde se produce la perdida de carril rapido de la N-I, no permitiendo realizar

la maniobra de cambio de carril de forma segura.
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10.2.2.3. Distribucion Temporal

. En cuanto a la distribucion mensual, se observa que la accidentabilidad se mantiene
bastante constante a lo largo del afio, con una mayor concentracién de accidentes entre los meses

de Octubre a Diciembre.

DISTRIBUCION MENSUAL

N¢ accidentes

o o o = o o o o o 0] 9] 0]
pud o ~ — = = = = o o put =
3] o = o) - = S o o) o o o)
S o s < > = - Qo S 2 £ 1S
[} < @ Q 9 @
w B o S o
(o} o 5

@ pd

Mes 2

Tras un analisis de las franjas horarias en las que se producen los accidentes, puede
observarse que estos se producen en las franjas horarias de 7h a 19 h, descendiendo
notablemente durante la madrugada y produciéndose unos picos remarcados en las franjas horaria
tanto de entrada (7h a 8h) y de salida del trabajo (18h a 19h)
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10.2.2.4. Tipologia

En este apartado se estudia qué tipos de accidentes son los que mas se producen,
contemplandose las siguientes categorias: colisiones, choques, atropellos, vuelcos, salidas y

otros. A su vez, dentro de cada uno de ellos se lleva a cabo una subclasificacién, como se puede

observar en la tabla incluida en este apartado.

En la zona del tramo de estudio, se puede concluir que predominan las colisiones (41,00%)
y las choques contra elementos de via o barreras de seguridad (27, 00%).Las salidas de via

representan un (12%), vuelco (4%), atropellos (2%) y otros (14%).

TIPO DE ACCIDENTES
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12% = & ”
(]

4%

2%

27%

COLISION CHOQUE ATROPELLO VUELCO SALIDA OTRO
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10.2.2.5. Superficie
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En el gréfico siguiente puede comprobarse que el 50% se producen con un estado de la

con calzada seca, un 49% con la calzada mojada y limpia y el 1% restante con un estado de

calzada con aceite o gravilla.
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Es importante conocer las condiciones atmosféricas en las que se producen los

accidentes, ya que pueden ser determinantes. En este caso, el 44% se producen con buen tiempo,

un 31%se han producido lloviznando, un 9 % con lluvia fuerte, un 16% con tiempo nublado.

N2 accidentes

10.2.2.7. Factores Concurrentes
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En el grafico que se adjuntan a continuaciéon se recogen los factores concurrentes

obtenidos de los datos de accidentes que han sido registrados en el tramo de estudio.
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Tal y como reflejan los porcentajes, el responsable principal del 59,0% de los accidentes
en es el conductor del vehiculo. De su actitud al volante y de sus decisiones depende en gran
medida su propia seguridad y la del resto de los usuarios de la via. Las distracciones del conductor
son responsables del 18 % de los accidentes, mientras que no mantener la distancia de seguridad
entre vehiculos produce el 12% de los casos, un 18% de los casos es debido llevar una velocidad

inadecuada y un 5 % se produce por no respetar la prioridad de circulacion.

Cabe destacar que un elevado porcentaje de los accidentes (24,00%) tiene como factor

concurrente otro factor, por lo que se desconocen las causas de los mismos.

FACTOR CONCURRENTE
2%

2%

18%

m INEXPERIENCIA DEL CONDUCTOR m ALCOHOL O DROGAS

m VELOCIDAD INADECUADA m INFRACCION A NORMA

M ESTADO O CONDICION DE LA VIA ® METEOROLOGIA ADVERSA

m SIN OPINION DEFINIDA m CONDUCCION DISTRAIDA O DESATENTA
NO RESPETAR PRIORIDAD B NO MANTENER INTERVALO DE SEGURIDAD

m ALCOHOL OTRO FACTOR

10.3. PROBLEMATICA ACTUAL

Una vez analizada la accidentalidad del ambito de estudio, se procede a analizar en

profundidad la problematica existente, identificando las deficiencias presentes en cada tramo.

Se va a analizar el tramo en el sentido decreciente de los P.K.s

A-15 P.K. 160+000 — P.K. 159+000

El tramo comienza antes de la entrada al tunel de Atorrasagasti, en un tramo practicamente
recto, de calzadas separadas, con dos carriles de circulacion por sentido y limitado a una velocidad
de 100 km/h.

BIDEGI

A la altura del tunel comienza un tramo de sucesién de curvas en S, con radios
comprendidos entre 435 y 650 metros, cuya visibilidad de estas zonas corresponderia con
velocidades de 90 km/h en el tunel, y a 60 km/h en la curva a la izquierda por la falta de visibilidad

debida a la presencia de la barrera en la mediana.

A continuacion, al final de la ultima curva de 435 metros de radio, limitada a 80 km/h,

comienza una bifurcacion de calzada.

En la bifurcacion, el carril derecho se dirige hacia la rotonda elevada del enlace de
Buruntza, por la que se accede al centro de Andoain, y a la N-I en direccion Donostia, este carril
esta limitado a 60 km/h. Mientras que el carril izquierdo se dirige al enlace de Bazkardo a través

de dos pasos inferiores, bajo el anillo de la rotonda elevada, que se encuentra limitado a 50 km/h.

A la salida del segundo paso inferior se encuentra un acuerdo convexo que limita la
visibilidad en alzado. A su vez a la salida del mismo se encuentra una incorporaciéon de los
vehiculos que proceden de la rotonda elevada que no dispone de visibilidad de incorporacién

suficiente ni de cufia de incorporacién, donde se han registrado colisiones.

Después comienza un tramo con doble sentido de circulacién y un carril por sentido, por
el que se incorpora a la carretera N-I, a través de una curva de radio reducido de aproximadamente
32 metros, perteneciente al enlace de Bazkardo. Dicha curva se encuentra sefializada a una

velocidad maxima aconsejada de 30 km/h.

La principal problematica del tramo radica en que el trafico procedente de la A-15 que
quiere incorporarse a la carretera N-I dispone de una longitud de 460 metros para reducir la
velocidad de 100 km/h a 50 km/h y ademas pasa de disponer dos carriles por sentido de

circulacion, a un tramo que Unicamente tiene un unico carril.

La bifurcacién se encuentra sefializada mediante un portico antes de la entrada al tunel, a
1.000 metros, y de nuevo después del tunel a 500 metros de la misma, también est4 sefializada la

separacion de los carriles y el fin de autovia.

Cabe destacar que desde la salida del tunel de Atorrasagasti hasta el comienzo de la
bifurcacion de la calzada, hay 460 metros, y es donde realmente los vehiculos comienzan a reducir

la velocidad y a cambiarse de carril para colocarse en la direccién que deseen tomar.

Teniendo en cuenta la elevada IMD del tramo y el elevado niumero de vehiculos pesados
que utilizan el enlace, se producen retenciones que dan lugar a colisiones por alcance debido a la

disminucién brusca de la velocidad de los vehiculos y a los cambios de carril.
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Enlace de Bazkardo

En el enlace de Bazkardo se han detectado diferentes problematicas. Por un lado, como
se ha comentado anteriormente, la reduccién de la velocidad de los vehiculos que proceden desde

la A-15 da lugar a retenciones y colisiones por alcance.

Ademas, comienza un tramo con doble sentido de circulacion, lo cual provoca confusion a
los conductores, ya que, al llegar desde un tramo de autopista, no se esperan que el enlace
disponga de doble sentido de circulacion. Por este motivo, se han producido invasiones del carril
contrario por parte de los conductores que se confunden al incorporarse a la N-I, detectandose

colisiones frontales y frontolaterales.

A lo que hay que afiadir que el ramal de enlace presenta un radio reducido de
aproximadamente 32 metros, en donde no se dispone de visibilidad suficiente por la presencia de
vegetacion en el margen interior de la curva. Dicha curva dispone de paneles direccionales y la

velocidad maxima aconsejada es de 30 km/h.

Por otro lado, desde la N-I comienza un vial lateral justo después del puente sobre el rio
Oria denominada Salida 447 B (ANDOAIN-URNIETA), y esta limitado a 60 km/h. La cufa de salida
del vial lateral no dispone de longitud ni de visibilidad suficiente por la vegetacion existente en el

borde de la calzada.

A 50 metros del comienzo del vial lateral anterior existe una salida hacia Bazkardo y a
continuacion una incorporacion, las cuales no disponen ni de cufias ni de carriles de salida e
incorporacion. Después del paso superior del enlace de Bazkardo, existe de nuevo otra salida que

conecta con Bazkardo Auzoa y tampoco dispone de longitud de cuia suficiente.

A continuacion, termina el vial lateral mediante un ceda el paso, en el ramal procedente
del enlace de Bazkardo que se incorpora a la N-I. Finaliza en el margen exterior de una curva de
aproximadamente 30 metros de radio. La incorporacion del vial lateral al ramal, no dispone de las

caracteristicas geométricas ni visibilidad suficiente para realizarse de manera segura.

El ramal procedente del enlace conecta a la N-| a través de un carril adicional, de manera
que, desde aqui, contintian tres carriles por la N-I. Cabe destacar que, desde este carril adicional,
comienza otro vial lateral, paralelo al mismo, donde se sitla una parada de autobus y a través de
donde se accede de nuevo al barrio de Bazkardo. Este vial lateral se sitla a pocos metros de

finalizar la curva del ramal.

Entre el PK 447+800 y el PK 447+500 de la N-I, se encuentra otro tramo conflictivo ya que

se produce una incorporacién al carril adicional del vial lateral de Bazkardo por la derecha

BIDEGI

coincidiendo con el estrechamiento paulatino y la pérdida del carril izquierdo de la N-I. A partir de

alli continuan de nuevo dos carriles de circulacién por la N-I.

En la incorporacion desde la A-15 a la N-I coinciden varios factores que dan lugar a que
aumente la problematica del lugar. Por un lado, la posible conducta imprudente de los conductores
impacientes, que no respetan el tramo de linea continua del carril adicional procedente de la A-15

y se incorporan a la N-I antes de tiempo, originando colisiones frontales o frontolaterales.

Por otro lado, el elevado flujo de trafico procedente de la A-15 y de la N-I confluyen en el
tramo de carretera, donde se produce la perdida de carril rapido de la N-I, no permitiendo realizar

la maniobra de cambio de carril de forma segura.

Salida 447A (Caravanas)

Una vez pasado el puente sobre el rio Oria se encuentra otro punto conflictivo a la altura
del PK 447+000, donde se producen el 13% de los accidentes registrados, la salida 447A, por la

que se accede a la zona centro y sur de Andoain, bajo un paso inferior que cruza la N-I.

La salida dispone de una cuia de longitud corta, de unos 50 metros, y a continuacion
existe una curva de aproximadamente 20 metros de radio, lo cual provoca que los vehiculos que
circulan por la N-I tengan que disminuir bruscamente la velocidad para adaptarse a dicha curva,
originando colisiones por alcance. La curva esta sefalizada a 30 km/h, y dispone de paneles

direccionales.

La longitud de la salida es inferior a la necesaria para realizar la maniobra de salida, en
especial la cufa que deberia tener 100 m de longitud para una velocidad del tronco de 80 km/h,
que, afiadido a la presencia de la curva, la cual se encuentra inmediatamente al finalizar la cufia
agrava la problematica, puesto que no hay longitud suficiente para reducir la velocidad hasta 30
km/h.

Curva ikastola

Superada la salida 447A, el tronco principal de la calzada aborda una curva de radio
reducido conocida como la “curva de la ikastola” al ubicarse adyacente por su zona Este a las

instalaciones docentes y deportivas de la ikastola Aita Larramendi.

Dicha curva presenta unas caracteristicas de trazado inadecuados en cuanto a normativa

tanto en planta, peralte como alzado.
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Por un lado, en cuanto al trazado en planta, la curva en sentido Tolosa, presenta una curva
anterior a izquierdas de radio 250, pero de apenas 56 metros de desarrollo. Ademas, presenta

peraltes que no alcanzan el 5%, por debajo de los normativos para dicho trazado.

En cuanto a la “curva de ikastola” propiamente dicha, el radio de la misma no supera los
179 metros, por debajo del minimo de 250 metros establecido para la velocidad de circulacion de

80 km/h, si bien los peraltes se materializan en el entorno del 8 % normativo.

En cuanto al alzado, ademas de presentar valores “Kv” de los acuerdos en el entorno de
las curvas indicadas por debajo de los normativos, la presencia de un punto alto en la transicion
de las mencionadas curvas se presenta como inadecuado tal y como recoge la normativa de
trazado vigente (Caso 2P1A), lo que puede provocar una pérdida de orientacion al conductor por

la incertidumbre de la posible trayectoria a seguir.
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DIAGRAMA |
DE CURVATURAS

Enlace Sorabilla

El enlace de Sorabilla se localiza entre el P.K. 445+000 y el P.K. 446+000 de la carretera
N-l y es de tipo diamante. En sentido descendente, la cufia de salida hacia Sorabilla comienza

aproximadamente en el P.K. 445+820, en el lado exterior de una curva de radio 410 metros.

El carril de deceleracién esta constituido por una cufia de transicion de unos 60 metros y
un carril de cambio de velocidad de aproximadamente 64 metros, para pasar de 80 km/h, velocidad
de la N-I, a 60 km/h. La longitud es inferior a la necesaria para realizar la maniobra de salida, en

especial la cufa que deberia tener 100 m de longitud para la velocidad del tronco de 80 km/h.

Al final de la cuia del enlace comienza una nueva cufa de salida para el acceso a una
bascula. Este acceso se encuentra muy préximo a la salida del enlace que crea confusién a los
conductores lo que genera frenazos para rectificar la trayectoria. En este punto se han registrados

varias colisiones por alcance.

El carril de incorporacion a la N-I, que comienza aproximadamente en el P.K.445+300 y
esta compartido con el carril de salida directa hacia la A-15. La longitud del carril de trenzado
existente es de 194 metros entre secciones caracteristica de 1,0 metro, lo que supone una longitud

real, linea discontinua, para realizar el cambio de carril de 135 metros.

Esta longitud es escasa para este tipo de maniobra siendo la longitud necesaria de al

menos 1.000 metros.
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Este tramo de trenzado es uno de los puntos mas conflictivos del tramo, donde tiene lugar
el 14% de los accidentes producidos. Se han registrado colisiones por alcance, laterales y choques

contra obstaculo o elemento de la via entre otros.

Como se ha comentado en este tramo se produce el trenzado entre los vehiculos que
salen de Sorabilla y quieren incorporarse a la N-l con aquellos que circulan por la N-I y quieren
salir a la A-15. El nimero de vehiculos pesados que se dirigen a la A-15 desde la N-I es elevado

en torno a 1.500 vehiculos al dia.

La falta de longitud de trenzado y el elevado niumero de vehiculos que se incorporan a la
A-15 provoca, por un lado, que los vehiculos procedentes de Sorabilla no puedan alcanzar las
velocidades adecuadas de incorporacion y por otro, que los vehiculos que se dirigen hacia la A-15

se paren en la calzada lo que genera colisiones por alcance.

Cabe sefalar que la salida a la A-15 Unicamente se encuentra presefalizada a 500 metros
debido a que antes se situa la salida a Sorabilla lo que impide colocar el cartel de salida a 1.000
m. El cartel lateral de presenalizacién esta tapado por la vegetacion existente y el siguiente cartel
se encuentra en la salida inmediata, lo que conlleva que algunos conductores perciban la salida
muy cerca de la nariz. Por eso un numero importante de accidentes se produce en la nariz. Esta

problematica se ve incrementada por la longitud insuficiente del trenzado.

Por ultimo, indicar que el final del trenzado se encuentra en una curva de radio 350 metros

con giro a la izquierda.

10.4. DIAGNOSTICO DEL FIRME
10.4.1. Introduccion

El objeto del siguiente apartado es definir el estado actual del firme existente y si fuera
necesaria la rehabilitaciéon estructural que se ha de aplicar o para la mejora del firme del tramo de
la carretera afectada por el presente proyecto, teniendo en cuenta la Orden Circular
FOM/3459/2003 del Ministerio de Fomento y la Norma para Dimensionamiento del Firmes de la
Red de Carreteras del Pais Vasco de 2006.

El analisis se basa en las medidas de deflexiones y el coeficiente de rozamiento

transversal, CRT.

En primer lugar, se realiza un estudio del tréfico de la carretera mencionada, para

determinar cual es la categoria de trafico segun la clasificacién definida en la Orden Circular citada.

BIDEGI

A partir de un estudio de deflexiones se determina la capacidad estructural del firme actual.

Del resultado anterior, y teniendo en cuenta la categoria de trafico existente, se hace un

estudio de las necesidades de rehabilitacion del citado firme.

En el Apéndice n°2.5: Planos de Deflexiones y CRT se muestran los valores de ambos

parametros a lo largo de las trazas de la N-I y la A-15 en el ambito de estudio.

10.4.2. Capacidad estructural del firme existente

10.4.2.1. Deflexiones

10.4.2.1.1. Metodologia

Se ha seguido la metodologia general de la OC FOM/3459/2003, Rehabilitacion de Firmes,
del Ministerio de Fomento, basada en las deflexiones, modificando los espesores totales de mezcla
bituminosa nueva, para los que se ha aplicado los que corresponden en la Norma de Firmes del

Pais Vasco.

Los pasos seguidos para la aplicacion de la Orden Circular ha sido los siguientes:

e Auscultacion de deflexiones maximas

e Transformacion a deflexiones maximas patrén, viga Benkelman, corregidas por

temperatura y por humedad de la explanada.

e Tramificacion y obtencién de las deflexiones caracteristicas de los tramos,
eliminando los puntos singulares objeto de saneos o los afectados por obras de

paso, etc.
o Obtencién de los espesores de refuerzo necesarios
¢ Identificacion de zonas agotadas estructuralmente
e Propuestas de rehabilitacion

e Con todo lo anterior se llega a una propuesta de rehabilitacién en cada punto de

ensayo, basada en la respuesta estructural del firme.
10.4.2.1.2. Deflexiones medidas — Tramos homogéneos

De acuerdo con lo mencionado en la Metodologia se parte de las deflexiones maximas:

o Dichas deflexiones maximas se corrigen por temperatura, de acuerdo con lo
indicado en la tabla 15 del anejo 3 en la OC FOM/3459/2003, considerando un

pavimento poco fisurado. Se ha comprobado que durante la toma de datos no se
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sobrepasaban las temperaturas maximas de 30C° del pavimento durante la

auscultacion.

TABLA 15. COEFICIENTE CORRECTOR DE LA TEMPERATURA C,

2+ 160

.
T 3ts 140 " 3ts 140

e Para la correccion por humedad de la explanada no se disponen de datos
pluviométricos de la estacion meteorolégica mas cercana al tramo, durante el mes
de estudio, por lo tanto, se ha supuesto que la precipitacion del mes Marzo
corresponde con un PERIODO INTERMEDIO segun la Norma 6.3 IC. Tomando
como tipo de explanada y drenaje las condiciones de A2, B1 (Suelos estabilizados,
seleccionados y adecuados con malas condiciones de drenaje), se ha tomado un
coeficiente corrector de la humedad de la explanada de 1.25 para las carreteras

segun la tabla 13 del anejo de la Norma 6.3 IC.

TABLA 13. COEFICIENTES CORRECTORES DE LA DEFLEXION POR HUMEDAD DE LA EXPLANADA

A1 1 1,15 1,30
A2 B1 1 1,25 1,45(%)
B2 1 1,30(%) 1,60(%)

e Estos resultados definitivos dan lugar al deflectograma y son la base de la

tramificacion realizada.

Anejo n°2:Datos Basicos

BIDEGI

En la siguiente tabla, se reflejan las deflexiones caracteristicas y deflexiones de calculo

para cada uno de los tramos homogéneos de las carretas del ambito de estudio.

CARRETERA N-I
PK inicial PK final | Def. caracteristica | Coef. temperatura | Coef. humedad Deﬂ:fggﬂ, EE
444+0389 |444+0589 20,31 1,11 1,25 28,06
444+0589 (444+1009 12,13 1,10 1,25 16,71
444+1009 |445+0729 30,15 1,10 1,25 41,57
445+0729 |446+0009 14,91 1,12 1,25 20,68
446+0009 |446+0810 22,23 1,11 1,25 30,94
446+0810 |447+0929 14,76 1,12 1,25 20,68
447+0929 |448+0009 10,01 1,12 1,25 14,03
CARRETERA A-15
PKinicial | PKfinal | Def. caracteristica | Coef. temperatura | Coef. humedad | Deflexion de calculo
158+0930 [ 159+0130 16,15 1,22 1,25 24,66
159+0130 | 160+0350 6,44 1,23 1,25 9,87
160+0350 [ 161+0001 5,13 1,24 1,25 7,96

Con los resultados de esta auscultacion, corregidos por humedad y temperatura, se

procede a la evaluacion del firme y a la definicion de las propuestas de rehabilitacion, teniendo en

cuenta la coherencia y la compatibilidad con las actuaciones definidas para ambos sentidos.

La rehabilitacion estructural se puede realizar mediante técnicas de eliminacion parcial y

reposicion del firme existente, recrecimiento o combinaciéon de ambas. En cualquier caso, de
acuerdo con la O.C. FOM/3459/2003 se deben determinar en primer lugar las zonas en las que
pueda existir un agotamiento estructural del firme que afecta a la explanada, consideradas como
aquellas en las que el valor puntual de la deflexién patrén supere los umbrales indicados en la

tabla 2 de dicha Orden Circular (2.B para firmes semirrigidos)

En el presente caso, considerando que es un firme semirrigido y que el trafico actual se
encuentra en un TOO, el umbral a considerar para la identificacion de los posibles agotamientos

estructurales de la explanada es:
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Categoria de trafico Deflexion patron (mm/100)

TOO 75

Valor que no es superado en ningun caso en el firme estudiado.

Para la reparacion por eliminacién parcial y reposicion se determinaran las zonas
agrietadas o las de vida residual insuficiente o con agotamiento estructural, consideradas como
aquellas cuya deflexion patrén supera los umbrales dados en la tabla 3 de la Norma 6.3 IC (Tabla

3.B para firmes semirrigidos).

En el presente caso, considerando que es un firme semirrigido y que el trafico actual se
encuentra en un T0OO, el umbral a considerar para la identificacion de los posibles agotamientos

estructurales es:

Categoria de trafico Deflexion patron (mm/100)

TOO 35

Valor que no es superado en ningun caso en el firme estudiado.

Para la reparacion mediante recrecimiento que consiste en la extension de una o varias
capas de mezcla bituminosa sobre el firme existente. La actuacién se extendera a todo el tramo

definido como homogéneo y de comportamiento uniforme.

Se procedera al recrecimiento con el espesor de mezcla bituminosa indicado en la tabla
5. de la Norma 6.3 IC (Tabla 5. B para firmes semirrigidos). en funcién de la deflexién de calculo

(dc) y de la categoria de trafico pesado.

5.B - FIRMES SEMIRRIGIDOS

0-40 8 6 ZONA DE ACTUACION PREVENTIVA
40-50 15 12 10

50-80 18 15 12 10 8

80-125 15 12 8 5
125-150 18 15 . 10" | B
150-200 18 1244 g
> 200 ZONA DE ESTUDIO ESPECIAL

(*) Valor minimo en cualquier punto de la seccion transversal del carril de proyecto.
(**) Ver apartado 9.7.

BIDEGI

Los resultados de la tramificacion realizada y los espesores de refuerzo segun el criterio
de deflexiones de la O.C. FOM/3459/2003, son los siguientes:

CARRETERA N-I

PK inicial PK final Deflexién de calculo Refuerzo para T00
444+0389 444+0589 28,06 -
444+0589 444+1009 16,71 -
445+0729 446+0009 20,68 -
446+0009 446+0810 30,94 -
446+0810 447+0929 20,68 -
447+0929 448+0009 14,03 -

CARRETERA A-15

PK inicial PK final Deflexion de calculo Refuerzo para T00
158+0930 159+0130 24,66 -
159+0130 160+0350 9,87 -
160+0350 161+0001 7,96 -

10.4.3. Estado Superficial del firme existente

La rehabilitacion o renovaciéon superficial tiene por objeto restaurar o mejorar las
caracteristicas superficiales del pavimento, adecuandolas a sus necesidades funcionales y de
durabilidad. A diferencia de la rehabilitacion estructural, no tiene como finalidad aumentar la

capacidad resistente del firme, aun cuando en determinados casos pueda mejorarla.

Para el estudio y la selecciéon de las actuaciones de rehabilitacion superficial mas
adecuadas, se han utilizado los datos de del coeficiente de rozamiento transversal (CRT),

aportados por la Diputacién Foral de Gipuzkoa.

Las carreteras objeto de estudio, se dividira en tramos de comportamiento superficial
homogéneo segun los criterios recogidos en la “NOTA DE SERVICIO 1/2017 SOBRE VALOR
UMBRAL DEL COEFI- CIENTE DE ROZAMIENTO TRANSVERSAL (CRT) MEDIDO CON

EQUIPO SCRIM” del Ministerio de Fomento, que establece las siguientes premisas:
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En aquellos tramos, de al menos 100m de longitud, de la RCE en los que se observen
valores medios de CRT inferiores al valor umbral anteriormente indicado (35) se realizaran los
estudios necesarios para determinar las actuaciones correctoras a llevar a cabo, sefializandose
convenientemente mientras tanto, de conformidad con la normativa vigente. Se recomienda,
ademas, en funcion de la disponibilidad presupuestaria, valorar la conveniencia de extender estas

acciones (estudio, sefializacion y, en su caso, actuacién correctora) a los tramos con CRT

promedio por debajo de 45.

Los resultados de la tramificacion realizada y las actuaciones a realizar, segun el criterio
de la NOTA DE SERVICIO 1/2017 SOBRE VALOR UMBRAL DEL COEFI- CIENTE DE

ROZAMIENTO TRANSVERSAL (CRT) MEDIDO CON EQUIPO SCRIM?”, son los siguientes:

CARETERA N-I

PK inicial PK final CRT medio ACTUACION/ESTADO SUPERFICIAL
444+0400 444+0620 44,39 Recomendable actuar/Estado aceptable
444+0620 446+0420 53,96 No actuar/Buen estado
446+0420 446+0530 42,85 Recomendable actuar/Estado aceptable
446+0530 447+0110 56,63 No actuar/Buen estado
447+0110 447+0310 41,52 Recomendable actuar/Estado aceptable
447+0310 447+0450 54,68 No actuar/Buen estado
447+0450 447+0590 41,52 Recomendable actuar/Estado aceptable
447+0590 448+0000 53,22 No actuar/Buen estado
CARRETERA A-15
PK inicial PK final CRT ACTUACION/ESTADO SUPERFICIAL
158+0930 158+1010 37,46 Recomendable actuar/Estado aceptable
158+1010 159+0060 33,71 _
158+0950 159+1000 37,96 Recomendable actuar/Estado aceptable
159+1000 160+0060 34,92 _
160+0060 160+0820 37,75 Recomendable actuar/Estado aceptable
160+0820 160+1000 34,10 _

Anejo n°2:Datos Basicos

BIDEGI

10.4.4. Conclusiones

Del analisis realizado se obtienen las siguientes conclusiones y recomendaciones:

e La categoria de trafico pesado para el afio de puesta en servicio de las obras de

rehabilitacion es la TOO.

e La rodadura no muestra deterioros generalizados y las deflexiones son
relativamente bajas en la mayor parte del tramo, lo que parece sefalar que no hay
problemas de envejecimiento de la capa superficial. En las zonas con mayores
deflexiones se ha constatado que la explanada se encuentra en condiciones
adecuadas. El tramo desde el PK 444+1009 al PK 445 +729 perteneciente la
carretera N-I, presenta una deflexion de calculo alta, en la que es aconsejable
realizar un refuerzo de firme existente mediante el recrecido de 15 cm de mezcla

bituminosa.

e A la vista de los valores del CRT, en ciertos tramos de la carretera A-15 es
recomendable realizar una actuacion de mejora de estado superficial, en cuanto a
la carretera N-l, presenta igualmente ciertos tramos en los que seria
recomendable actuar. Por lo tanto, para dar continuidad a la capa de rodadura
proyectada en las zonas de ampliaciéon de calzada, se fresaran la totalidad de la

capa de rodadura existente en ambas carreteras

10.5. ESTRUCTURAS EXISTENTES EN EL TRAMO

Se ha realizado un analisis de las diferentes estructuras que se ubican en la N-l y la A-15
en el ambito de estudio y que son susceptibles de verse afectadas en relaciéon a las posibles

alternativas a desarrollar en el presente contrato.

En la siguiente ortofoto se determinan las estructuras del tramo ambito del proyecto:
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10 ORIA (ZG4-4472)

\O (£Ga-446)

b ¢

flg?hUE NTE CANTILEVER (ZG4-444)

TN

Se describe a continuacion la tipologia de cada una de estas estructuras, asi como la

informacion de la que se dispone de cada una de ellas.

10.5.1. Puente sobre el rio Oria (ZG4-447a)

La estructura referida es un puente con el tablero constituido por vigas prefabricadas de
hormigon pretensado y una losa de hormigén armado sobre ellas que materializa la plataforma.
Tiene cinco vanos todos con la misma luz de 25°00 metros. El tablero del puente esta sustentado

por tanto por 4 pilas y dos estribos.

BIDEGI

La seccion transversal del puente presenta una anchura total de unos 24,00 metros,
soportando calzadas separadas para cada direccion del trafico. Cada direccién contiene dos
carriles de 3’50 m. de anchura, y dos arcenes laterales de 1.0 metros el izquierdo y 2.5 metros el
derecho. El resto de la calzada lo ocupan sendas barreras de contencién de hormigén, y una

alineacion de farolas en cada lado.

El tablero tiene un canto total de 1.80 metros, de los cuales 1.50 pertenecen a las vigas y

0.30 metros a la losa superior.

Los fustes de las pilas, de hormigén armado, tienen una seccién rectangular, maciza en
todo el ancho del tablero, con sus bordes aguas arriba y abajo acabados en media circunferencia.
El fuste, que adelgaza con la altura de 1.50 a 0.80 metros, dispone en su extremo superior de un
capitel mas ancho para acoger los apoyos de las vigas prefabricadas. Las alturas estimadas de
los fustes medidas desde cota superior de las cimentaciones son respectivamente, desde la pila 1
a la pila 4, 9.70-10.00-6.70-3.90 metros. Las cimentaciones del estribo 1, y de las pilas 1y 2
parecen haberse realizado por medio de zapatas apoyadas sobre macizos de cimentacién que se
apoyan en el sustrato firme, mientras que las cimentaciones de las pilas 3 y 4, y el estribo 2 estan

pilotadas.

Los estribos, también de hormigén armado, son de tipo cerrado, con muros laterales en

vuelta de hormigén armado.

Se dispone de planos originales de la construccion del viaducto, asi como de un informe
de inspeccion de la estructura desarrollado por el Departamento de Infraestructuras viarias de la
Diputacién Foral de Gipuzkoa. Ambos documentos se incluyen en el Apéndice 2.6: Informacion

de estructuras existentes en el ambito del proyecto.

10.5.2. Paso Inferior Comao (ZGa-446)

El paso inferior esta constituido por dos estribos de hormigdn que tienen un esviaje de 63°
con el eje longitudinal de la calzada superior. La separacion libre entre paramentos es 10.6 m, y

su galibo vertical minimo es 4.51 metros.
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El tablero tiene un canto de 1.80 metros, de los que 1.4 m corresponden al canto de las
vigas y el resto a la losa superior. Las vigas son rectangulares, tienen 0.4 metros de ancho y estan

dispuestas cada 1. 70 metros.
Los estribos son de tipo cerrado, con muros laterales en vuelta de hormigén armado.

Se dispone de planos originales de la construccion del viaducto, un informe de inspeccion
de la estructura desarrollado por el Departamento de Infraestructuras viarias de la Diputacion Foral
de Gipuzkoa y una propuesta de refuerzo como consecuencia del informe de patologias
desarrollado por Anta que consiste en la implantacion de un banda de tejido de fibra de carbono
en la parte inferior de las vigas del paso. Toda la documentacién se incluye en el Apéndice 2.6:

Informacién de estructuras existentes en el ambito del proyecto.

10.5.3. Paso Inferior Sorabilla

El paso inferior esta constituido por dos estribos de hormigén que estan a 90° con el eje
longitudinal de la calzada superior. La separacién libre entre paramentos es 15.10 m, y su galibo

vertical minimo es 4.73 metros, que aumenta a 5.46 metros en el lado de la ampliacién.

BIDEGI

El tablero tiene un canto de 0.95 metros, de los que 0.70 metros corresponden al canto de
las vigas prefabricadas y el 0.25 restante a la losa superior. La mayoria de las vigas, que son
dobles T, estan dispuestas cada 0.70 metros, aunque existen otras separaciones sin pauta

concreta.
Los estribos son de tipo cerrado, con muros laterales en vuelta de hormigén armado.

No se dispone de planos originales de la construccion del paso inferior ni documentacion
asociada en ningun caso. Unicamente se aprecia que el paso inferior ha sufrido
ampliaciones/remodelaciones en ambos lados para la implantacion de sistemas de contencion y

para la ampliacion de la calzada transversal.

10.5.4. Puente A-15 (ZG3-156b)

Este puente es un ramal del tronco principal que cruza el rio Oria a la altura del pk 3+300

del tronco.
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El tablero esta constituido por una losa aligerada pretensada continua. Tiene cuatro vanos
con longitudes 30-40-40-30 metros. El tablero estd sustentado por tanto por tres pilas y dos

estribos.

La seccion transversal del tablero presenta una anchura total de 9°00 metros, con direccion
Unica del trafico. La calzada se divide en un carril de 3.50 metros de anchura, y dos arcenes
laterales de 1.0 metro el izquierdo y 2.0 metros el derecho. El resto de la calzada lo ocupan sendas
barreras metalicas, aceras y barandillas en cada lado. El ancho de la seccién se divide en un
cuerpo central de 5.50 metros y 1.65 metros de canto, al que adosados a cada lado hay dos

voladizos de 1.75 metros.

Los fustes de las pilas, de hormigéon armado, tienen una seccion rectangular con
rehundidos y berenjenos en su parte superior, en los tramos inferiores tienen una seccidon mas
gruesa a modo de pedestal. Los fustes aumentan de anchura en la parte superior para poder
acoger a los aparatos de apoyo. Las alturas estimadas de los fustes medidas desde cota superior
de las cimentaciones son respectivamente, desde la pila 1 a la pila 3, 9.60-12.00-14.41 metros.

Las cimentaciones tanto de pilas como de estribos estan pilotadas.

Los estribos, también de hormigén armado, son de tipo cerrado, con muros laterales en

vuelta de hormigén armado.

Se dispone unicamente de los planos originales de la construccion del puente, los cuales
se incluyen en el Apéndice 2.6: Informaciéon de estructuras existentes en el ambito del

proyecto.

10.5.5. Puente Cantiléver (ZG4-444)

La estructura referida consta de un tablero de tres vanos 21.50-51.5-21.50 metros, con
dos pilas y dos estribos. En sentido longitudinal esta formado por tres piezas con conexiones
articulas entre si, constituyendo longitudinalmente un sistema isostatico. Las piezas extremas se
apoyan en cada estribo y su pila adyacente, a partir de las pilas tienen un vuelo de 11.75 metros,
con el extremo rematado en una media madera inferior. Estas piezas tienen una seccién cajon
multicelular hormigonada “in situ”. Los 28.00 metros restantes los ocupa un tablero apoyado en
media madera constituido por vigas prefabricadas de hormigon pretensado y una losa de hormigoén

armado sobre ellas que materializa la plataforma.

BIDEGI

La seccion transversal del puente presenta una anchura total de unos 12.00 metros por
cada direccién del trafico. Cada direccion contiene dos carriles de 3’50 m. de anchura, y dos
arcenes laterales de 1.5 metros el izquierdo y 2.5 metros el derecho. El resto de la calzada lo

ocupan sendas barreras de contencion de hormigén, una alineacion de farolas en cada lado.

Los alzados de las pilas, de hormigén armado, estan compuestos por tres fustes circulares

para cada calzada. Las cimentaciones tanto de pilas como de estribos estan pilotadas.

Los estribos, también de hormigén armado, son de tipo cerrado, con muros laterales en

vuelta de hormigén armado.

Cabe destacar que los vanos laterales han sido rellenados tal y como se aprecian en las

fotografias adjuntas.

Se dispone Unicamente de los planos originales de la construccion del puente los cuales
se incluyen en el APENDICE 2.6: INFORMACION DE ESTRUCTURAS EXISTENTES EN EL
AMBITO DEL PROYECTO. Ademas, se tienen constancia de la existencia de un proyecto de

rehabilitacion para el viaducto.
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HIRIGINTZAKO ESKU-HARTZE
EREMUEN (H.E.A) MUGAPENA

BIZITEGI ERABILERAKQO PARTZELAK - a.
Lehendiko bizitegi kokapeneko partzelak - a.1.
Eraikuntza irekiko bizitegi partzelak - a.2.
Garapen txikiko egoitza lurzatiak - a.3.
Garapen txikiko eraikuntzen egollz_aﬂ!um?gﬁ -adn.

k- a.3.2.

Familia bak egoitza I
Eraikuntza bakanduko bizitegi partzelak - a.4.
INDUSTRI ERABILERAKO PARTZELAK - b.
HIRUGARREN SEKTOREKO ERABILERAKO PARTZELAK - c.

KOMUNIKAZIO SISTEMAK - e,

KOMUNIKAZIO BIDE SAREAK - e.1.

DELIMITACION DE LOS AMBITOS DE
INTERVENCION URBANISTICA {A.L.U.)

a. - PARCELAS DE USO RESIDENCIAL
a.1. - Parcelas de asentamientos residenciales antiguos
a.2. - Parcelas residenciales de edificacion abierta
a.3. - Parcelas residenciales de bajo desarrolio
a3.1.- m residenciales de edificacion de bajo

- comunes -

232 - Egﬂ?nﬁlf urasmm de edificacion
a.4. - Parcelas residenciales de edificacion aislada
b. - PARCELAS DE USO INDUSTRIAL
¢. - PARCELAS DE USOS TERCIARIOS

e. - SISTEMAS DE COMUNICACIONES

e.1. - REDES DE COMUNICACION VIARIA

TRENBIDE SAREAK - 0.2,

APARKALEKUA - 3.

ESPAZIO LIBREAK - f.1.

Lehendik daudenak

Egin-asmotuak

IBAI UBERKAK - f.2.

EKIPAMENDU KOMUNITARIOKO PARTZELAK - g.

ZERBITZU SARREEN PARTZELAK -h.

PLANGINTZA BEREZIA BEHAR DUEN ESPARRUA

Lur hiritarrean

Lur hiritargarrian

Hiriarteko eta nekazal erepideak

8.2. - REDES FERROVIARIAS

e.3. - APARCAMIENTO

f.1. - ESPACIOS LIBRES

Existentas

Proyectados

f.2. - CAUCES FLUVIALES

0. - PARCELAS DE EQUIPAMIENTO COMUNITARIO

h. - PARCELAS DE INFRESTRUCTURAS DE SERVICIOS

AMBITO SUJETO A PLANEAMIENTO DE DESARROLLO

En suelo urbano

En suelo urbanizable

Carreteras interurbanas y rurales

Udalez gaindiko sarea Red supramunicipal
Interesa duten ibilbideak - Itinerarios de interés
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@ oe  *

Salida por la izquierda con otro tipo de choque

Salida por la izquierda con vuelco

v}

Salida por la izquierda en llano

v}

-

Vuelco en la calzada

PROIEK TUAREN EGILEA DUEN INGENIARIA PROIEKTUA ZUZENTZEN DUEN INGENIARIA

/ ¢ / DES ESKALA (K
ELINGENEROAUTOR DEL PROYECTO ELINGENIERO DIRECTOR DEL PROYECTO EGITAMUAREN TITULUA / TITULO DEL PROYECTO IZENDURA / DESIGNACION ®

PROYECTO DE TRAZADO Y PROYECTO CONSTRUCTIVO PARA LA MEJORA DE LA CONEXION PLANTAACCIDENTES N-1 Y A-15 (ANO 2016-2020) | scsre)
DE LAA-15 CON LA N-I EN BAZKARDO (ANDOAIN) SENTIDO TOLOSA SENTIDO TOLOSA TOMQ%AS POR COORDENADAS om0

JA-2 ORIGINALENA1




TIPOS DE ACCIDENTES

Atropello a animal

Atropello a persona

Caida

Choque contra barrera de seguridad

Choque contra obstaculo o elemento de la via
Colisién frontal

Colision frontolateral

Colision lateral

Colisién multiple o en caravana

Colisién por alcance

Otros tipos de accidentes

Solo salida de via

Salida por la derecha con otro tipo de choque
Salida por la derecha con vuelco

Salida por la derecha en llano

Salida por la izquierda con despefiamiento

Salida por la izquierda con otro tipo de choque |

Salida por la izquierda con vuelco
Salida por la izquierda en llano

Vuelco en la calzada

PROIEK TUAREN EGILEA DUEN INGENIARIA PROIEK TUA ZUZENTZEN DUEN INGENIARIA NsuLToR / ‘Ec 3 . DESIG ESKALA (K
ELINGENEROAUTOR DEL PROYECTO ELINGENIERO DIRECTOR DEL PROYECTO EGITAMUAREN TITULUA / TITULO DEL PROYECTO 1ZENDURA / DESIGNACION ®

PROYECTO DE TRAZADO Y PROYECTO CONSTRUCTIVO PARA LA MEJORA DE LA CONEXION PLANTAACCIDENTES N-1 Y A-15 (ANO 2016-2020) | scsre)
DE LAA-15 CON LA N-I EN BAZKARDO (ANDOAIN) SENTIDO TOLOSA SENTIDO TOLOSA TOMQ%AS POR COORDENADAS om0

JA-3 ORIGINALENAT




TIPOS DE ACCIDEN

Atropello a animal

Atropello a persona
Caida
Choque contra barrera de seguridad
Choque contra obstaculo o elemento de la via
Colision frontal
Colision frontolateral
@ Colision lateral
Colisién multiple o en caravana
Colisién por alcance
Otros tipos de accidentes
Solo salida de via
Salida por la derecha con otro tipo de choque
Salida por la derecha con vuelco
Salida por la derecha en llano
Salida por la izquierda con despefiamiento
Salida por la izquierda con otro tipo de choque |
Salida por la izquierda con vuelco
Salida por la izquierda en llano

4 Vuelco en la calzada

2 i e R e,
EGITAMUAREN TITULUA / TITULO DEL PROYECTO IZENDURA / DESIGNACION . Ef’iﬂuw Zoe [ N' 4 1K 4 oRam
PROYECTO DE TRAZADO Y PROYECTO CONSTRUCTIVO PARA LA MEJORA DE LA CONEXION PLANTAACCIDENTES N-1Y A-15 (ANO 2016-2020) | =scnr®)
DE LAA-15 CON LA N-I EN BAZKARDO (ANDOAIN) SENTIDO TOLOSA SENTIDO TOLOSA TOMﬁ%ﬁf\jOR COORDENADAS om0

PROIEK TUAREN EGILEA DUEN INGENIARIA PROIEK TUA ZUZENTZEN DUEN INGENIARIA
ELINGENIEROAUTOR DEL PROYECTO ELINGENIERO DIRECTOR DEL PROYECTO

ORIGINALENAT




TIPOS DE ACCIDENTES

4  Atropello a animal

&  Atropello a persona
& Caida
L3 Choque contra barrera de seguridad
L9 Choque contra obstaculo o elemento de la via
*  Colision frontal

Colision frontolateral £
@ Colision lateral ]

Colisién multiple o en caravana

Colisién por alcance

Otros tipos de accidentes

*

+

§ Solo salida de via

&  Salida por la derecha con otro tipo de choque

% Salida por la derecha con vuelco

% Salida por la derecha en llano

@) salida por la izquierda con despefiamiento
Salida por la izquierda con otro tipo de choque

% Salida por la izquierda con vuelco

% Salida por la izquierda en llano

4 Vuelco en la calzada

PROIEK TUAREN EGILEA DUEN INGENIARIA PROIEK TUA ZUZENTZEN DUEN INGENIARIA AHOLKULARIA / CONSULTOR EGITAMUAREN TITULUA / TITULO DELPROYECTO GAKOA {ZENDURA / DESIGNACION ESKALA (K) 7t
ELINGEMEROAUTOR DEL PROYECTO ELINGEMIERO DIRECTOR DEL PROYECTO o~
]=_\\P- PROYECTO DE TRAZADO Y PROYECTO CONSTRUCTIVO PARA LA MEJORA DE LACONEXION |~ PLANTAACCIDENTES N-1Y A-15 (ANO 2016-2020) | sc4®
q.”f] 2Ur FaSica DE LAA-15 CON LAN-| EN BAZKARDO (ANDOAIN) SENTIDO TOLOSA un s | SENTIDOTOLOSATOMADAS POR COORDENADAS| | ieeo




%

3

“
L
T

TIPOS DE ACCIDENTES

Atropello a animal

0 s A

Sy

M

Atropello a persona
Caida
Choque contra barrera de seguridad

kg

Choque contra obstaculo o elemento de la via
Colisién frontal

Colision frontolateral

Colision lateral

Colisién multiple o en caravana

Colisién por alcance

Otros tipos de accidentes

Solo salida de via

Salida por la derecha con otro tipo de choque
Salida por la derecha con vuelco

Salida por la derecha en llano

Salida por la izquierda con despefiamiento

@ oe  *

Salida por la izquierda con otro tipo de choque

Salida por la izquierda con vuelco

v}

Salida por la izquierda en llano

v}

Vuelco en la calzada

IZENDURA / DESIGNACION ESKALA (K)

) W e e TS —— :
PROYECTO DE TRAZADO Y PROYECTO CONSTRUCTIVO PARA LA MEJORA DE LA CONEXION PLANTAACCIDENTES N-1Y A-15 (ANO 2016-2020) | sscrr®)
DE LAA-15 CON LA N- EN BAZKARDO (ANDOAIN) SENTIDO TOLOSA o SENTIDOTOLOSATOMADAS POR COORDENADAS| .., amo




TIPOS

Atropello a animal

Atropello a persona

Caida

Choque contra barrera de seguridad

Choque contra obstaculo o elemento de la via
Colisién frontal

Colision frontolateral

Colision lateral

Colisién multiple o en caravana

Colisién por alcance

Otros tipos de accidentes

Solo salida de via

Salida por la derecha con otro tipo de choque
Salida por la derecha con vuelco

Salida por la derecha en llano

Salida por la izquierda con despefiamiento
Salida por la izquierda con otro tipo de choque
Salida por la izquierda con vuelco

Salida por la izquierda en llano

Vuelco en la calzada

PROIEK TUAREN EGILEA DUEN INGENIARIA PROIEK TUA ZUZENTZEN DUEN INGENIARIA / CONSULTOR , A | oEse ESKALA (K
ELINGENEROAUTOR DEL PROYECTO ELINGENIERO DIRECTOR DEL PROYECTO EGITAMUAREN TITULUA / TITULO DEL PROYECTO e 1ZENDURA / DESIGNACION ®

PROYECTO DE TRAZADO Y PROYECTO CONSTRUCTIVO PARA LA MEJORA DE LA CONEXION |- PLANTAACCIDENTES N-1 Y A-15 (ANO 2016-2020) | scsre)
DE LAA-15 CON LA N-I EN BAZKARDO (ANDOAIN) SENTIDO TOLOSA SENTIDO TOLOSA TOMQ%AS POR COORDENADAS om0

JA-T ORIGINALENA1




TIPOS DE ACCIDENTES

Atropello a animal

Atropello a persona
Caida

E »

Choque contra barrera de seguridad

Choque contra obstaculo o elemento de la via

* @

Colisién frontal

Colisién frontolateral

Colision lateral

Colisién multiple o en caravana

Colisién por alcance

Otros tipos de accidentes

Solo salida de via

Salida por la derecha con otro tipo de choque
Salida por la derecha con vuelco

Salida por la derecha en llano

©Owmmo + %

Salida por la izquierda con despefiamiento
Salida por la izquierda con otro tipo de choque
Salida por la izquierda con vuelco

Salida por la izquierda en llano

Vuelco en la calzada

PROIEKTUAREN EGILEA DUEN WEW?M AHOLKULARIA / CGNWUDR - EGITAMUAREN TITULUA / TITULO DEL PROYECTO GAKOA IZENDURA / DESIGNACION ] ESKALA (K) Zwe | N'
ELINGEMEROAUTOR DEL PROYECTO ELINGEMIERO DIRECTOR DEL PROYECTO Y _4 TK 78, ORRIA
'F“:_Nc_ PROYECTO DE TRAZADO Y PROYECTO CONSTRUCTIVO PARA LA MEJORA DE LA CONEXION | PLANTAACCIDENTES N-1Y A-15 (ANO 2016-2020) | ssoneel
= @5 FaSiica DE LAA-15 CON LA N- EN BAZKARDO (ANDOAIN) SENTIDO TOLOSA on wni | SENTIDOTOLOSATOMADAS POR COORDENADAS| w00 1 wo_s_oe_4_




TIPOS DE ACCIDENTES

Atropello a animal

Atropello a persona
Caida

E »

Choque contra barrera de seguridad

Choque contra obstaculo o elemento de la via

* G

Colisién frontal

Colisién frontolateral

Colision lateral

Colisién multiple o en caravana

Colisién por alcance

Otros tipos de accidentes

Solo salida de via

Salida por la derecha con otro tipo de choque
Salida por la derecha con vuelco

Salida por la derecha en llano

©Owmmo + %

Salida por la izquierda con despefiamiento
Salida por la izquierda con otro tipo de choque
Salida por la izquierda con vuelco

Salida por la izquierda en llano

: : ! - 4 o i Vuelco en la calzada
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APENDICE N°2.5:

PLANOS DE DEFLEXIONES Y CRT
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APENDICE N°2.6:

INFORMACION DE ESTRUCTURAS EXISTENTES EN EL AMBITO DEL PROYECTO



PUENTE SOBRE EL RIO ORIA (ZG4-447A)
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DIPUTACION FORAL DE INFORME DE LA INSPECCION PRINCIPAL DE LA ESTRUCTURA ZG4-447a DE LA N-1 (P.K. 447+0030),
B G- DEpama SITUADA EN ANDOAIN, PERTENECIENTE A LA RED DE CARRETERAS DE LA DIPUTACION FORAL DE
INFRAESTRUCTURAS VIARIAS GUIPUZCOA
Gipuzkoako
Foru Aldundia CRAIN
Diputacitin Foral 3
putacitn Fura GIPUZKOA DATOS DE LA INSPECCION
Fecha de inspeccion 10/12/2019
Inspector Esther Azcona / Haritz Iriondo
Empresa UTE GESTION ESTRUCTURAS
DEPARTAMENTO DE INFRAESTRUCTURAS VIARIAS DATOS GENERALES DE LA ESTRUCTURA
Clave 2G4-447a Municipio Andoain
Carretera N-I P.K. inicial 447+0030
Coordenada X1 578236,60 Coordenada Y1 4783768,50
Acceso bajo estructura si

INFORME DE INSPECCION PRINCIPAL impertsncia” i '.

Vulnerabilidad frente a socavacion | Si |
Documentacion existente "

'(I?izztzfautlec;tsrﬂ;/:udr: gjeon':: (10 m £ Luz <50 m)
ESTRUCTURA ZG4-447a DE LA N-I (P.K. 447+0030), Tipologia de tablero Vigas doble T

Material tablero Hormigodn pretensado

SITUADA EN ANDOAIN, PERTENECIENTE A LA RED DE CARRETERAS DE LA Longitud total (m] 125,00
DIPUTACION FORAL DE GUIPUZCOA Anchura total de tablero (m) | 33,00

N2 de vanos 5
Luz maxima (m) 25,00
Altura maxima de pila (m) 5,00
RESULTADO DE LA INSPECCION REALIZADA
Elemento Actuacién inmediata | Motivo de actuacién
Estribos Hormigén No
e Pilas Hormigon No
| Apoyos No
| Juntas de diltacién No
Vigas (y riostras) Hormigén No
l Losa Hormigdn No
Elementos de drenaje No
Pretiles No
Elementos no estructurales No
Estructura con deterioros o patologias que se pueden traducir en una modificacion
indice de estado de la estructura 72 del cc.Jmportamiento.rlesistente o unzf\ reduccion impc?r,tante de los niveles de sezvicio.
Requiere una actuacion a corto-medio plazo. En funcién de la naturaleza del dafio
puede requerir una inspeccion especial.

Nota: El valor del indice de estado de la estructura toma un valor comprendido entre 0 y 100 de acuerdo a la clasificacion establecida en la Guia para la realizacién de inspecciones
principales de obras de paso en la red de carreteras del Estado, editada por el Ministerio de Fomento

Inspeccion especial No

Motivo de la inspeccién especial

Observaciones generales

diciembre 2019

Impreso el: 16/01/2020 Péagina 2 de 15



DIPUTACION FORAL DE
GUIPUZCOA
DEPARTAMENTO DE
INFRAESTRUCTURAS VIARIAS

INFORME DE LA INSPECCION PRINCIPAL DE LA ESTRUCTURA ZG4-447a DE LA N-I (P.K. 447+0030),
SITUADA EN ANDOAIN, PERTENECIENTE A LA RED DE CARRETERAS DE LA DIPUTACION FORAL DE
GUIPUZCOA

Estribos Hormigén

DIPUTACION FORAL DE INFORME DE LA INSPECCION PRINCIPAL DE LA ESTRUCTURA ZG4-447a DE LA N-I (P.K. 447+0030),

GUIPUZCOA 2
DEPARTAMENTO DE SITUADA EN ANDOAIN, PERTENECIENTE A LA RED DE CARRETERAS DE LA DIPUTACION FORAL DE

INFRAESTRUCTURAS VIARIAS GUIPUZCOA

Dafos observados Gravedad | Extension | Intensidad Notas N2 Fotos
Manchas de humedad activa 2 0,75 1,00 2
Desprendimientos del recubrimiento 3 0,50 0,50 1
Armaduras oxidadas 4 0,50 0,50 2
Fisuras horizontales 2 <1 0,20 1
Fisuras verticales 2 >2y<3 0,50 4

Rango de indices indicativos: Gravedad: (1-5) / Extension: (0,00 — 1,00) (en fisuras la variacién es <1,00 mm a >3,00 mm) / Intensidad: (0,00 — 1,00)

Fotografia 2: ZGA4-447a IMG_7176 estribos - humedades

Fotografia 3: 2GA4-447a IMG_7177 estribo EO1 - desconchones Fotografia 4: ZGA4-447a IMG_7234 estribo E02- armadura oxidada

Impreso el: 16/01/2020
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Fotografia 5: ‘ 2GA4-447a IMG_7178 estribo EO1 - armadura oxidada

ZGA4-447a IMG_7180 estribo EO1 - fisura horizontal bajo

L
Fotografia 7: ZG4-447a IMG_7232 estribo EQ2 - fisura vertical Fotografia 8: ‘ ZG4-447a IMG_7182 estribo EO1 - fisuras

Fotografia 6: ‘

meseta apoyo

Fotografia 9: ZG4-447a IMG_7181 estribo EO1 - fisuras verticales Fotografia 10: ZG4-447a IMG_7179 estribo EO1 - fisuras verticales

1i

Impreso el: 16/01/2020
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DIPUTACION FORAL DE
GUIPUZCOA
DEPARTAMENTO DE

INFRAESTRUCTURAS VIARIAS

INFORME DE LA INSPECCION PRINCIPAL DE LA ESTRUCTURA ZG4-447a DE LA N-I (P.K. 447+0030),
SITUADA EN ANDOAIN, PERTENECIENTE A LA RED DE CARRETERAS DE LA DIPUTACION FORAL DE

GUIPUZCOA

DIPUTACION FORAL DE INFORME DE LA INSPECCION PRINCIPAL DE LA ESTRUCTURA ZG4-447a DE LA N-I (P.K. 447+0030),

=B @ SuIPUZCOA SITUADA EN ANDOAIN, PERTENECIENTE A LA RED DE CARRETERAS DE LA DIPUTACION FORAL DE

DEPARTAMENTO DE
INFRAESTRUCTURAS VIARIAS

GUIPUZCOA

Pilas Hormigon

Dafos observados Gravedad | Extension | Intensidad Notas N2 Fotos
Manchas de humedad activa 2 0,50 1,00 2
Desprendimientos del recubrimiento 3 0,25 1,00 2
Armaduras oxidadas 4 0,25 0,50 3
Fisuras verticales 4 >3 0,50 4
Malla de armadura a la vista y oxidada 3 0,25 0,50 3
Otro deterioro observado (Grado 1) 1 0,25 0,20 1

Rango de indices indicativos: Gravedad: (1-5) / Extensién: (0,00 — 1,00) (en fisuras la variacién es <1,00 mm a >3,00 mm) / Intensidad: (0,00 — 1,00)

| e

Fotografia 1: 2G4-447a IMG_7190 pila P01 - humedades

Fotografia 2:

‘ ZG4-447a IMG_7186 pila PO1 - humedades

Fotografia 3: ZG4-447a IMG_7191 pila P01 - desconchones

Fotografia 4:

ZG4-447a IMG_7187 pila P01 - desconchones

Impreso el: 16/01/2020
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Fotografia 5: 2GA4-447a IMG_7222 pila P02 - armadura oxidada

yar=}

Fotografia 7: ZGA4-447a IMG_7188 pila PO1 - armaduras oxidadas

IErels
e

Fotografia 9: ZG4-447a IMG_7189 pila PO1 - fisuras

Fotografia 10:

ZGA4-447a IMG_7185 pila P03 - fisuras

Impreso el: 16/01/2020
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DIPUTACION FORAL DE

INFRAESTRUCTURAS VIARIAS

= _ : INFORME DE LA INSPECCION PRINCIPAL DE LA ESTRUCTURA ZG4-447a DE LA N-I (P.K. 447+0030),
ZE G DEp A o SITUADA EN ANDOAIN, PERTENECIENTE A LA RED DE CARRETERAS DE LA DIPUTACION FORAL DE

GUIPUZCOA

o
-

T
o —

.

Fotografia 12:

ZG4-447a IMG_7235 pila P04 -malla armadura oxidada

Fotografia 14:

ZG4-447a IMG_7192 pila PO1 - malla armadura oxidada

Fotografia 15: ‘ ZG4-447a IMG_7220 pilas - restos encofrado en apoyos

Impreso el: 16/01/2020
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DIPUTACION FORAL DE
GUIPUZCOA
DEPARTAMENTO DE
INFRAESTRUCTURAS VIARIAS

INFORME DE LA INSPECCION PRINCIPAL DE LA ESTRUCTURA ZG4-447a DE LA N-I (P.K. 447+0030),
SITUADA EN ANDOAIN, PERTENECIENTE A LA RED DE CARRETERAS DE LA DIPUTACION FORAL DE
GUIPUZCOA

Vigas (y riostras) Hormigon

Dafos observados Gravedad | Extension | Intensidad Notas N2 Fotos
Manchas de humedad activa 2 0,50 1,00 3
Desprendimientos del recubrimiento 3 0,25 1,00 0
Armaduras oxidadas 5 0,25 0,50 2
Fisuracion en piel de cocodrilo 2 0,25 1,00 1

Rango de indices indicativos: Gravedad: (1-5) / Extensién: (0,00 — 1,00) (en fisuras la variacién es <1,00 mm a >3,00 mm) / Intensidad: (0,00 — 1,00)

Fotografia 1: ‘ 2G4-447a IMG_7221 vigas - humedades

‘ Fotografia 2: ‘ Z2G4-447a IMG_7202 vigas - humedades

T ——. . o—

‘ Fotografia 3: ‘ 2G4-447a IMG_7201 vigas - humedades

‘ ‘ Fotografia 4: ZG4-447a IMG_7205 vigas - armaduras oxidadas

Impreso el: 16/01/2020
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DIPUTACION FORAL DE INFORME DE LA INSPECCION PRINCIPAL DE LA ESTRUCTURA ZG4-447a DE LA N-I (P.K. 447+0030), DIPUTACIGN FORAL DE INFORME DE LA INSPECCION PRINCIPAL DE LA ESTRUCTURA ZG4-447a DE LA N-I (P.K. 447+0030),

DEp A o SITUADA EN ANDOAIN, PERTENECIENTE A LA RED DE CARRETERAS DE LA DIPUTACION FORAL DE =B @ DEpama SITUADA EN ANDOAIN, PERTENECIENTE A LA RED DE CARRETERAS DE LA DIPUTACION FORAL DE

INFRAESTRUCTURAS VIARIAS GUIPUZCOA INFRAESTRUCTURAS VIARIAS GUIPUZCOA

Dafos observados Gravedad | Extension | Intensidad Notas N2 Fotos
Manchas de humedad activa 2 0,25 1,00 1
Desprendimientos del recubrimiento 2 0,25 1,00 0
Armaduras oxidadas 5 0,25 0,50 1

Rango de indices indicativos: Gravedad: (1-5) / Extensi6n: (0,00 — 1,00) (en fisuras la variacién es <1,00 mm a >3,00 mm) / Intensidad: (0,00 — 1,00)

Fotografia 5: ‘ ZG4-447a IMG_7199 riostra - armaduras oxidadas Fotografia 6: 2G4-447a IMG_7200 vigas - falta recubrimiento

2T

Fotografia 1: 2G4-447a IMG_7204 losa - filtraciones por junta tableros Fotografia 2: ‘ ZG4-447a IMG_7203 losa - armadura oxidada

Impreso el: 16/01/2020 Péagina 9 de 15 Impreso el: 16/01/2020 Pagina 10de 15



DIPUTACION FORAL DE
Q @ - GUIPUZCOA
- i)
DEPARTAMENTO DE

INFRAESTRUCTURAS VIARIAS

INFORME DE LA INSPECCION PRINCIPAL DE LA ESTRUCTURA ZG4-447a DE LA N-I (P.K. 447+0030),
SITUADA EN ANDOAIN, PERTENECIENTE A LA RED DE CARRETERAS DE LA DIPUTACION FORAL DE
GUIPUZCOA

Elementos de drenaje

DIPUTACION FORAL DE
GUIPUZCOA
DEPARTAMENTO DE

INFORME DE LA INSPECCION PRINCIPAL DE LA ESTRUCTURA ZG4-447a DE LA N-I (P.K. 447+0030),
SITUADA EN ANDOAIN, PERTENECIENTE A LA RED DE CARRETERAS DE LA DIPUTACION FORAL DE

Dafos observados Gravedad | Extension | Intensidad Notas N2 Fotos
Rotura sumideros /imbornales 4 0,25 1,00 1
Insuficiencia longitud imbornales 3 0,50 0,50 2

INFRAESTRUCTURAS VIARIAS GUIPUZCOA
Dafos observados Gravedad | Extension | Intensidad Notas N2 Fotos
Fisuras 3 0,25 0,50 1

Rango de indices indicativos: Gravedad: (1-5) / Extensién: (0,00 — 1,00) (en fisuras la variacién es <1,00 mm a >3,00 mm) / Intensidad: (0,00 — 1,00)

Fotografia 1: ZGA4-447a IMG_7209 rotura imbornales

Fotografia 2: ‘ 2G4-447a IMG_7210 longitud imbornal insuficiente

Fotografia 3: ZG4-447a IMG_7206 longitud imbornal insu

ficiente

Impreso el: 16/01/2020
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Rango de indices indicativos: Gravedad: (1-5) / Extensién: (0,00 — 1,00) (en fisuras la variacién es <1,00 mm a >3,00 mm) / Intensidad: (0,00 — 1,00)

Fotografia 1: 2G4-447a IMG_7216 pretil - fisura vertical

Impreso el: 16/01/2020
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D'PUT;\::fl;“ZZg';AL DE INFORME DE LA INSPECCION PRINCIPAL DE LA ESTRUCTURA ZG4-447a DE LA N-I (P.K. 447+0030), ) D'PUT;\::fl;“ZEg';AL DE INFORME DE LA INSPECCION PRINCIPAL DE LA ESTRUCTURA ZG4-447a DE LA N-I (P.K. 447+0030),
= [ TR DEPARTAMENTO DE SITUADA EN ANDOAIN, PERTENECIENTE A LA RED DE CARRETERAS DE LA DIPUTACION FORAL DE ZE G DEPARTAMENTO DE SITUADA EN ANDOAIN, PERTENECIENTE A LA RED DE CARRETERAS DE LA DIPUTACION FORAL DE
INFRAESTRUCTURAS VIARIAS GUIPUZCOA INFRAESTRUCTURAS VIARIAS GUIPUZCOA
Dafios observados Gravedad | Extensién | Intensidad Notas N2 Fotos Dafios observados Gravedad | Extensién | Intensidad Notas N2 Fotos
Baches en el pavimento 0 0,25 0,20 1 Bloqueo (perdida de movilidad) 4 0,25 0,20 1
Fisura y otras anomalias en el pavimento 0 0,25 0,20 1 Otro deterioro observado (Grado 4) 4 0,25 0,20 0
Rango de indices indicativos: Gravedad: (1-5) / Extensién: (0,00 — 1,00) (en fisuras la variacién es <1,00 mm a >3,00 mm) / Intensidad: (0,00 — 1,00) Rango de indices indicativos: Gravedad: (1-5) / Extensién: (0,00 — 1,00) (en fisuras la variacién es <1,00 mm a >3,00 mm) / Intensidad: (0,00 — 1,00)

Fotografia 1: ZG4-447a IMG_7227 bache en pavimento calzada derecha Fotografia 2: ZG4-447a IMG_7229 rotura pavimento calzada derecha Fotografia 1: ‘ 2G4-447a IMG_7196 apoyos - bloqueo

Impreso el: 16/01/2020 Pagina 13 de 15 Impreso el: 16/01/2020 Péagina 14 de 15



D'PUTé‘::fl;“Zzg';AL DE INFORME DE LA INSPECCION PRINCIPAL DE LA ESTRUCTURA ZG4-447a DE LA N-I (P.K. 447+0030),
= @ @m DEPARTAMENTO DE SITUADA EN ANDOAIN, PERTENECIENTE A LA RED DE CARRETERAS DE LA DIPUTACION FORAL DE
INFRAESTRUCTURAS VIARIAS GUIPUZCOA

Juntas de diltacion

Dafos observados Gravedad | Extension | Intensidad Notas N2 Fotos
Rotura de pavimento sobre junta oculta 1 1,00 1,00 1

Rango de indices indicativos: Gravedad: (1-5) / Extensién: (0,00 — 1,00) (en fisuras la variacién es <1,00 mm a >3,00 mm) / Intensidad: (0,00 — 1,00)

ZG4-447a IMG_7228 deformacion pavimento sobre junta

Fotografia 1:
oculta calzada derecha

Impreso el: 16/01/2020 Pagina 15de 15



PASO INFERIOR COMAOQO (ZGA-446)
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DEPARTAMENTO DE INFRAESTRUCTURAS VIARIAS

INFORME DE INSPECCION PRINCIPAL

ESTRUCTURA ZG4-446 DE LA N-I (P.K. 449+0368),
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DIPUTACION FORAL DE

DEPARTAMENTO DE
INFRAESTRUCTURAS VIARIAS

GUIPUZCOA

GUIPUZCOA

INFORME DE LA INSPECCION PRINCIPAL DE LA ESTRUCTURA ZG4-446 DE LA N-I (P.K. 449+0368),
SITUADA EN ANDOAIN, PERTENECIENTE A LA RED DE CARRETERAS DE LA DIPUTACION FORAL DE

DATOS DE LA INSPECCION

Fecha de inspeccion 25/04/2019
Inspector Esther Azcona / Haritz Iriondo
Empresa UTE GESTION ESTRUCTURAS

DATOS GENERALES DE LA ESTRUCTURA

Obstdculo salvado

Enlace carretera

Tipo de estructura

Puente (10 m < Luz £50 m)

Tipologia de tablero Vigas

Material tablero Hormigén armado
Longitud total (m) 12,80

Anchura total de tablero (m) 25,65

N2 de vanos 1

Luz maxima (m) 12,80

Clave 2G4-446 Municipio Andoain
Carretera N-I P.K. inicial 449+0368
Coordenada X1 579206,30 Coordenada Y1 4785615,50
Acceso bajo estructura Si

IMD (veh./dia) 0

Importancia Convencional

Vulnerabilidad frente a socavacion | No

Documentacion existente Planos

Altura maxima de pila (m) 0,00 :
RESULTADO DE LA INSPECCION REALIZADA

Elemento Actuacién inmediata | Motivo de actuacién

Estribos Hormigén No

Apoyos No

Vigas (y riostras) Hormigdén No

Losa Hormigdn No

Elementos de drenaje No

Pretiles No
Estructura con deterioros o patologias que se pueden traducir en una modificacion

indice de estado de la estructura 61 del cc.Jmportamiento.rlesistente o una.i reduccion impo.rltante de los niveles de seEvicio.
Requiere una actuacién a corto-medio plazo. En funcidn de la naturaleza del dafio
puede requerir una inspeccién especial.

Nota: El valor del indice de estado de la estructura toma un valor comprendido entre 0 y 100 de acuerdo a la clasificacion establecida en la Guia para la realizacion de inspecciones
principales de obras de paso en la red de carreteras del Estado, editada por el Ministerio de Fomento

Inspeccion especial

No

Motivo de la inspeccion especial

Observaciones generales

Paso inferior situado en la cercania del puesto de la Cruz Roja en Andoain. Tablero formado por 16 vigas de
hormigén armado fabricado in situ, con sendas riostras en estribos y centro de vano. Las vigas presentan un
refuerzo en su cara inferior mediante fibra de carbono. Todas las vigas presentan fisuras verticales cada 1m

aproximadamente, mas acusadas en las vigas de borde.
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DIPUTACION FORAL DE
GUIPUZCOA
DEPARTAMENTO DE
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INFORME DE LA INSPECCION PRINCIPAL DE LA ESTRUCTURA ZG4-446 DE LA N-I (P.K. 449+0368),
SITUADA EN ANDOAIN, PERTENECIENTE A LA RED DE CARRETERAS DE LA DIPUTACION FORAL DE

GUIPUZCOA

Estribos Hormigén

Dafos observados Gravedad | Extension | Intensidad Notas N2 Fotos
Manchas de humedad pasiva 1 0,25 1,00 4
Manchas de humedad activa 2 0,25 1,00 7
Hormigdn deslavado / deteriorado 2 0,25 0,20 1
Armaduras oxidadas 4 0,25 0,20 2
Fisuras verticales 2 >ly<2 0,50 12
Fisuras inclinadas 5 >2y<3 0,50 4
Deterioro de los elementos de proteccion 3 0,25 0,20 Pintura deteriorada por humedades 0

Rango de indices indicativos: Gravedad: (1-5) / Extensién: (0,00 — 1,00) (en fisuras la variacién es <1,00 mm a >3,00 mm) / Intensidad: (0,00 — 1,00)

Fotografia 2:

ZG4-446 IMG_5587 Humedad pasiva E1

Fotografia 3: 2G4-446 IM

G_5584 Humedad pasiva E1

Fotografia 4: ‘ ZG4-446 IMG_5598 Eflorescencias E2
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Fotografia 5:

ZG4-446 IMG_5605 Humedad activa E2

Fotografia 6: ZG4-446 IMG_5585 Humedad activa en murete guarda E1

Fotografia 8: ZG4-446 IMG_5604 Humedad activa E2

Fotografia 7: ZGA4-446 IMG_5586 Humedad activa en muro frontal E1

Fotografia 9:

ZGA4-446 Foto 4-25-19 09 37 28 Humedad activa murete
guarda estribo E2

Impreso el: 16/01/2020

Fotografia 10: ZG4-446 IMG_5605 Humedad activa E2
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Fotografla 11: ZG4-446 IMG_5600 Humedad activa E2

Fotografia 12: ZGA4-446 IMG_5582 Hormigon deteriorado E1

DIPUTACION FORAL DE

L= Q @ - GUIPUZCOA
ey o
v DEPARTAMENTO DE

INFRAESTRUCTURAS VIARIAS

INFORME DE LA INSPECCION PRINCIPAL DE LA ESTRUCTURA ZG4-446 DE LA N-I (P.K. 449+0368),
SITUADA EN ANDOAIN, PERTENECIENTE A LA RED DE CARRETERAS DE LA DIPUTACION FORAL DE

GUIPUZCOA

Fotografia 17: ZGA4-446 IMG_5576 Fisura vertical E1

Fotografia 18: ZGA4-446 IMG_5574 Fisura vertical E1

Fotografia 13: ZG4-446 IMG_5606 Armadura vista muro frontal E2

Fotografia 14: 2GA4-446 IMG_5607 Armadura vista murete guarda E2

Fotografla 15: ZGA4-446 IMG_5578 Fisura vertical E1

Fotografia 16: ZG4-446 IMG_5575 Fisura vertical E1
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Pagina 5de 14

Fotografia 19: ZGA4-446 IMG_5577 Fisura vertical E1

Fotografia 20:

ZGA4-446 IMG_5573 Fisura vertical E1

Fotografia 21: ZG4-446 IMG_5580 Fisura vertical E1

Fotografia 22:

ZGA4-446 IMG_5596 Fisura vertical E2

Impreso el: 16/01/2020
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Fotografia 23: ‘ ZGA4-446 IMG_5581 Fisura vertical E1

Fotografia 24: ZGA4-446 IMG_5592 Fisura vertical E2

Fotografia 25: ‘ ZGA4-446 IMG_5593 Fisura vertical E2

Fotografia 26: ZGA4-446 IMG_5595 Fisura vertical E2

Fotografia 27: ZG4-446 IMG_5603 Fisura diagonal E2

Fotografia 28: ZG4-446 IMG_5567 Fisura diagonal 4mm apertura en E1

Impreso el: 16/01/2020
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Fotografia 29: ZGA4-446 IMG_5602 Fisura diagonal E2

Fotografia 30: ZGA4-446 IMG_5566 Fisura diagonal 4mm apertura en E1
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. D'PUTG‘\lfl'fl;"ZZg';ALDE INFORME DE LA INSPECCION PRINCIPAL DE LA ESTRUCTURA ZG4-446 DE LA N-I (P.K. 449+0368), - D'PUTGA:I"?S'ZE‘C’)';ALDE INFORME DE LA INSPECCION PRINCIPAL DE LA ESTRUCTURA ZG4-446 DE LA N-I (P.K. 449+0368),
ZE G DEPARTAMENTO DE SITUADA EN ANDOAIN, PERTENECIENTE A LA RED DE CARRETERAS DE LA DIPUTACION FORAL DE ZE G DEPARTAMENTO DE SITUADA EN ANDOAIN, PERTENECIENTE A LA RED DE CARRETERAS DE LA DIPUTACION FORAL DE
INFRAESTRUCTURAS VIARIAS GUIPUZCOA INFRAESTRUCTURAS VIARIAS GUIPUZCOA

Neoprenos zunchados pintados Vigas de hormigén armado in situ
Dafos observados Gravedad | Extension | Intensidad Notas N2 Fotos Dafos observados Gravedad | Extension | Intensidad Notas N2 Fotos
Bloqueo (perdida de movilidad) 4 0,25 0,20 Acumulacién material 0 Armaduras oxidadas 5 0,25 0,20 1
Rango de indices indicativos: Gravedad: (1-5) / Extensién: (0,00 — 1,00) (en fisuras la variacién es <1,00 mm a >3,00 mm) / Intensidad: (0,00 — 1,00) Fisuras transversales 5 >2y<3 0,50 0
Qaﬁos 0 separacion de riostras respecto a 2 0,50 3
vigas
Reparaciones previas deterioradas 1 1,00 1,00 1
Dafios por impacto 4 1,00 0,20 1

Rango de indices indicativos: Gravedad: (1-5) / Extension: (0,00 — 1,00) (en fisuras la variacién es <1,00 mm a >3,00 mm) / Intensidad: (0,00 — 1,00)

Fotografia 1: ZG4-446 IMG_5611 Puntos oxido ala inferior bajo refuerzo Fotografia 2: ZG4-446 IMG_5616 Fisuras transversales en vigas

Fotografia 3: ZG4-446 IMG_5613 Fisuras transversales en vigas Fotografia 4: ZG4-446 IMG_5612 Fisuras transversales en vigas

Impreso el: 16/01/2020 Péagina 9 de 14 Impreso el: 16/01/2020 Pagina 10de 14



DIPUTACION FORAL DE INFORME DE LA INSPECCION PRINCIPAL DE LA ESTRUCTURA ZG4-446 DE LA N-I (P.K. 449+0368), DIPUTACION FORAL DE INFORME DE LA INSPECCION PRINCIPAL DE LA ESTRUCTURA ZG4-446 DE LA N-I (P.K. 449+0368),

DEp A o SITUADA EN ANDOAIN, PERTENECIENTE A LA RED DE CARRETERAS DE LA DIPUTACION FORAL DE =B @ DEpama SITUADA EN ANDOAIN, PERTENECIENTE A LA RED DE CARRETERAS DE LA DIPUTACION FORAL DE

INFRAESTRUCTURAS VIARIAS GUIPUZCOA INFRAESTRUCTURAS VIARIAS GUIPUZCOA

Dafos observados Gravedad | Extension | Intensidad Notas N2 Fotos
Manchas de humedad pasiva 1 0,25 1,00 0
Manchas de humedad activa 2 0,25 1,00 1
Armaduras oxidadas 5 0,25 0,20 1
Rango de indices indicativos: Gravedad: (1-5) / Extensi6n: (0,00 — 1,00) (en fisuras la variacién es <1,00 mm a >3,00 mm) / Intensidad: (0,00 — 1,00)

Fotografia 5: ZGA4-446 IMG_5611 Puntos oxido ala inferior bajo refuerzo Fotografia 6: ZGA4-446 IMG_5615 Dan™~o por impacto en viga 1 junto a E1

2G4-446 IMG_5610 Humedad activa en losa por junta Fotograffa 2: ZG4-446 IMG_5609 Armadura oxidada en junta longitudinal

Fotografia 1: o
longitudinal losa
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il D'PUTé\J:fgzzg';AL DE INFORME DE LA INSPECCION PRINCIPAL DE LA ESTRUCTURA ZG4-446 DE LA N-I (P.K. 449+0368), gy D'P”Té‘lfl'fgzzg’;‘“ bE INFORME DE LA INSPECCION PRINCIPAL DE LA ESTRUCTURA ZG4-446 DE LA N-I (P.K. 449+0368),
=)@ DO SITUADA EN ANDOAIN, PERTENECIENTE A LA RED DE CARRETERAS DE LA DIPUTACION FORAL DE =)@ DEPARTANENTO DE SITUADA EN ANDOAIN, PERTENECIENTE A LA RED DE CARRETERAS DE LA DIPUTACION FORAL DE
INFRAESTRUCTURAS VIARIAS GUIPUZCOA INFRAESTRUCTURAS VIARIAS GUIPUZCOA
Dafos observados Gravedad | Extension | Intensidad Notas N2 Fotos Dafos observados Gravedad | Extension | Intensidad Notas N2 Fotos
Cunetas /Bajantes obstruidas 3 0,25 0,20 2 Golpes / roturas / elementos 4 0.25 1.00 1
Rango de indices indicativos: Gravedad: (1-5) / Extension: (0,00 — 1,00) (en fisuras la variacién es <1,00 mm a >3,00 mm) / Intensidad: (0,00 — 1,00) desaparecidos / deformaciones excesivas

Rango de indices indicativos: Gravedad: (1-5) / Extensién: (0,00 — 1,00) (en fisuras la variacién es <1,00 mm a >3,00 mm) / Intensidad: (0,00 — 1,00)

s 0 : ; ;
Fotografia 1: ZG4-446 IMG_5619 Cunetas obstruidas bajo obra Fotografia 2: ZGA4-446 IMG_5618 Cunetas obstruidas bajo obra

Fotografia 1: ‘ ZG4-446 IMG_5621 Rotura en junta pretil
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F E LE M AOve o . ]___.__._ ANCLAJE DE  CONTINUIDAD
/nu 2
i . zo0  * 2000

s 4,00 140, 3,00 »LI04 120 . 200 L 1DO, L0 8,00 1100
&I—FL”— 4 TENDORES } 4 TOwomES 3
ATOMOONES 3 /

4

o TEROORES | l TENDOMES
) /Culmus 3 1 | 2 3
! —""'--,\\1/1[ ALARG. MAX. 250mm | 276mm | 27Lmm
|t S s D - e : ALARG. MIN. 288 mm | 262mm | 257men
| o e & 0,167 | 0090 | 0049
' : . ; “[Tane. p .03 | 0,100 | 0080
I . D ALARG. MAX. 268 mm | 289mm | 284mm
F E i o [aane W, 25Tmm | 275mm | 270mm
. 0,100 0.080
' " % TANG, @& 0,036 .
c I ¢ IB L 0¢ w0 A Crtes oeAEOR “ | Tama, B 0.03¢ | 0,089 0.080
L topa " w00 ° I~ o | ALARG. MAX. 268mm | 291mm 289 mm
. ALARG, WA, 2%4mm | 277mm. | 27Smm
800 180 . 109 180 430 " 13p0 T 12 i ? 5 TANG, @ 0.0% | 0.08%9 4,060
2 . olso . ye0 I f_,_z.m_ﬁ_.m -
ATBOONLS 3 FASE 2 | FASE 1 il : 1 & Tooones 2 -unmnuml_ TEKOOMES 1 “ | Tang. p 0,027 | t.oes D084
ATENOONES 3 - TOD0=s 3 8 TENOOMCS 1 atumzt:ﬂf \ /-/; tIMDOMEY 2 ALANG, MAX. 158 mm 168 mm, 110 men
/ /¥ TOnoRES 1 / 8 TOMDNES 1 /-f.ouum-us 4 TOGmES 1208% . [ aLane. NN, 160men 160 mm. | 162mm
- - L
777 igi“;_:j: T 4—4-1" i: E TANG. & 0.027 0.0%3 0.084
- - - 1 - " T . Q158 9,081 0,040
e e I — R e i “| TaNe.
I ' . \- T ENDOKES 3
cle _ '
* ! * MOTA3:
SECCION E-ONGITUDWAL LOE COADONES QUE CONETITUYEM LO3S TEMOONKES DE PRETENSADG
* SERAN DE ACERG EIPECIAL DE UWA TENSION DE EOTURA WINIMA GAkaN
TIIADA DE 19630 KG/CHE Y UM ALLAJANIENTO NEKOM DEL 3% PARA €
' » Con . TS, 4 ; 113300 APLICADA DURANTE 1004 BORAS.
Fasec 1 Fase 2 CoFANLE 37" T r ez s . 2 KA TENSIOR OE'13300 Ke/CH
. . CADA TENDON EATA COWSTITUIDG POR 13 CORDONES DE o"::'ilnl;o
) . n i E] SFUERIQ DE ROTURA W
p— moozs . T R e o T(oee Cwtuiveints & Gantas .
: ’ ) LOG-TENDONES SE TESARAN AL $0% DE U CANGA DE ROTURA, ES
IN) ¢ 2 3 X : 3 ) : ry 1 3 } N = e 3 Ta £5 154,30 T/TENOOM, EFECTUARDOG EL ANCLAJE DE MANERA QUE U
¥ : r N VEL PREOOUGCTIDA LA PENETAACION DE CURA, QUE co:o mngts:;aw
+0.3% |2.400 | 0.000 | 1.200 30.00 | 1.400 | o.630 | 1.000 -2 | 78.00]| 1.400 | 0.650 | 1.000 " 119,00 | 1.400 | o.6%0 | 1.000 |- DE lsg.iouglsz JUPERE EN EL R13MO EL 70 % DE SU CALGA
0.00 [o.458 | 0032 | 1.317 19.90 | 1.436 | 0.750 | 1.080 .« «| 79.00|1.436 | 0.739 | 1.080 119.00 [ 1,437 | 0.718 | 1,004 £A 132359000
1.00 |0.635 | 0.921 | 1.166 40.00 | L.470 | 0.o4% | 1,158 . 10.00| 1.470 | 0.82% | 1.158 120,00 | 1.451°| 0.708 | -1.145% y DE 3U EXTREND
3.00 |o.703 | 1006 | 1.312 41,00 | 1.43¢ | 0:945 | 12229 81.00| 1,496 | o.921 [ 1l229 131.00 | 1.465 | 0.875 | 1,23 EOTRL, e ra s A0 DoE Lol e o
3,00 |o.924 | t.00) | 1.3%3 42.00 | 1.515 | 1,000 | 1.292 92,00 1.51% | 1.016 | 1.292 123.00 | 1.470 | o.901 | 1.298 ToANENNre, YNCATCUIADOE RSP AR TIDNDENE B asoe ToRnENE N s Tc s
4.00 [1.051 | 1,182 | 1,240 43.00 | 1.526 | 1.13% | 1.34s 03,00 1.526 | 1.108 | 1.348 123,00 | 1.4%0 | 1.093 | 1.3%1 DEL ACERO DE 3000000 KG/CMI. UN COEFICIENTE DE NOZANIENTO EN
3.00 [1.264 | 1.212 | 1,42 44.00 | 1,930 | 1.201 | 1.3%6 94.00 1 1.530 | 1.184 | 1.39% 126.00 | 1.470 | 1.186 | 1.3%4 TRE TEWDON Y YALNA BE 9 31 Y UNA DESYIACION PABASITA OF Kir
€.00 [1.361 | 1.265 | 1.4%51 45,00 1.530 | 1.265 | 1.437 #5.00 | 1.530 | 1.256" | 1.43? 135,90 | 1,470 | 1,290 | 1.427 005~ EAGY NN [ESTRN CORPICROLOEs ESThel o ViToreshoios Teher
7.00 (1.342 | 1.309 | 1,475 s6.00 1.500 | 1.317 | 1.471 96,00 | 1,500 | 1.311 | 1,471 126,00 | 1.4%0 | 1.309 | 1.451 STELKGED AESULTD
8,00 (1.410 I.;;S 1.49% 47.00 | 1.%30 | 1.358 | 1.497 . 87.00 | 1.%30 | 1.385 | 1,497 127,00 | 1.470 | 1,340 | 1.46% ,
9.00 [1.46) | 1.37¢ | 1.510 4000 | 1.%30 | 1.7 | 1,815 o8.00(1.530 | 1.3e5 | 1.%45% 138,00 | 1,47¢ | 1.350 | 1.470  CORREIPONDIENTE
10,06 [1.500 | 17304 | 10521 49.00 | 1,430 | 1l40e | 3la2¢ #9.00 | 1.83¢ | Lid0¢ | 1,526 129.00 [ 17463 [ 1346 | 1l46a . PLIER BE RERiRTON [U0e RREDEE R e R iet il o oiee)
11.00 [1.323 | L.406 | 1.52¢ 50.00 | 1.530 | 1.420 | 1.5)¢ 90.00 | 1.530 | 1.410 | 1.530 120,00 | 1,443 | 1,335 | 1.46) TESADO SE ENCLAVARAN CONVENIENTERENTE avTEs DE SO COLOCACION
12,00 | 1.%30 | 1.410 | 1,520 $1.00 | 1.525 | 1.406 | 1,428 91.00 | 1.526 | 1.40¢ | 1.%36 131,00 | 1,406 | 1.017 | 1.454 " EN EL ENCOPRADO. INNEDIATAMENTE DESPLES DE ERECIUADG LL TEon
13,00 |1.524 | 1405 | 1,838 $2.00 | 1,512 | 1.393 | 1.51) 92.00 | 1.513 | 1,295 | 1.%15 123,00 | 1.3%7 | 1.3%3 | 140 DO DEEERLTIVG OF CAOA TENDON St PROCEGERL A S IMVECEON Cok
14,00 [1.508 | 1.290 | 1.%10 $3.00 | 1.409 | 1,072 | 1.493 93.00 | 1.492 | 1.37¢ | '1.4%4 133,00 | 1,393 | 1.239 | 1.43% . ey ? ’
15,00 [1.400 | 1.36% | 1. qus S4.00 | 1.456 | 1.342 | 1,48} 94.00 | 1.46) | 1.34% | 1.469 134.00 | 1,215 | 1,219 | 1.406 LECHADA PE CEMENTO.
16,00 [1.442 | 1,330 | 1.4% $5.00 | 1,415 | 1.306 | X.426 95.00 | 1.435 | 1,218 | 1,438 133,00 | 1,133 | 1.172 | 1.0 . FASES DE TESADU: ‘
17.00 | 1.392 {..ut i.;o« 56.00 | 1,364 | 1.260 | 1,200 96,00 | 1,378 | L2740 | 1.3%4 136,00 | 1,017 | 1.117 | 1.356
18,00 1,331 | 1,229 L34 57.00 | 1.304 | 1.205 | 1.33s 97.00 | 1,323 | 1.334 | 1.344 137,00 | 0.096 | 1.0%8 | 1.325 1. A LAS )6 HORAS DEL HORMIGO: E CADA FASE. ¥ CUAN
19,66 | 1.260 | 1,264 | 1.24¢ $8.00 | 1.235°] 1.14) | 1,281 90.00 | 1.360 | 1.160 | 1.208 130,00 | 4,762 | o.906 | 1,291 00 EL HORNIGUN TENGA ._M"S(';‘,,T;:‘c"f*"c,i,{?“ﬁ:ﬂ'm + 100
20,00 |1.1717 | 1.008 | 1.309 59.00 | 1,157 | 1.073 | t.192 99.00 | 1.149 | 1.103 | 1.91) 139.00 | 0.422 | o.9k0 | 1,384 KG/Cxl, SE LFECTUARA EL TESADO DE LOS TENDONES 1 OE
21,00 [1.003 | 1.003 | 12D 60.00 | 1.069 | 0.992 | 1.112 100.90 | 1,109 | 2.031 | 1.1%3 140,60 | 0.4%% | o.830 | 1.21¢ CADA NERVIO AL 20 % DE-SU CARGA DE ROTURKA. £5 DECIR, 64
22.00 |0.979 | 6.908 | 1.03s 61.06 1 0.97) | 0,904 | 1,024 101.00 | 1.020 | 0,932 | 1.072 140,35 | 0,400 | 0,300 | 1.200 T/TENDON, PROCEDIENDO POR NEAY1OS SINETAICOS DESOE EL CEA
23,00 | 0,443 | 0.003 | 0.92) €3.00 | 0967 | 0.408 | o.920 102.00 1 0.523 |' 0.363 | 0.995 TRO NACIA LOS LADOS ¥ CON UNA ASINETRIA MAXINA. NESPECTO
24,00 [ 0.7)6 | 0437 | O.a07 §2.00 | 0.75) | 0,704 | 0.0324 103.00 | 0.818 | 0.770 | 0.0%0 DEL EJE DEL TABLERO, DE LN SOLO TENDGN.
35.00 [ 0.398 o.‘uz 0.602 64.00 | 0.627 | 0.391 | 0.711 104.00 | 0.704 | 0.668 | 0. 708" 8 . . )
26.00 | 0,453 | 6.%31 | 0.5%1 65.00 | 0.509 | 0.4604 | 0.804 105.00 | 0.596 | 0.571 | 0.691 1. A LOS 14 DIAS DEL HORMICONADO DE CADA FASE, Y CLANDD
TT.00 [0.339 | 0.32¢ | 0.44¢ §6.00 | 0.422 | 0.396 | 0.31¢ 106.00 | 0,507 | 0.491 | 0.611 X EL HORMIGON TENGA UNA RESISTENCIA CARACTERISTICA > 300
10,80 | 5.25¢ | 0,230 | 0.370 £7.00 1 0.337 | c.320 | 0440 107.00 | 0.40% | 0,430 | 0.549 KG/CH?, ST EFECTUARA EL TESADO DEFINITIVO OE LOS TENGOKES
19,00 | 0.307 | 0.203 | o0.32% 60,00 | 0.263 | 0.27% | 0,299 | . 100.00 | 0,309 | 0.38% | o.%0% i 1.3 Y 3 DE CADA KERVIO, POR ESTE GHOEX. PROCEDIENDD POR
.00 10,190 | 0190 | 0.2140 69.00 | 6.351 | 0.2%¢ | 0,270 A09.60 | 0.360 | 0.35% | ¢.479 NOTAS® * 7 NEAVIOB SIMETRICOS DESDE EL CENTAD HACEA LOS LADGS Y CON
IL.60 | 0,233 | 9.197 | 0.026 70.00 | 0.246 | 0.340 | 0,360 110,00 | 0.330 | 0.250 | 0.47¢ G v UKA ASIMETRIA HAXIHA, RESPECTO DEL EJE DEL ‘TABLERO. DE LN
32.00 |0.363 | a.219 | 0,273 71,00 | 0.200 | 0.247 | 0.374 111.00 | 0.308 | 0,353 | 6,401 EL REPLANTEQ DE LOS TENDOMES SE REAUZARA SEGUM SECCONES 20LO TEXDON. = :
33.00 [0.377 | 0.2%6 | 0.45% 33.00 | 0.404 | 0.266 | 0.417 . 113.00 | 0.501 | ¢.3¢9 | o.513 MRAMALES AL EJE DE La ESTRUCTUAA €N CADA UMNA DE ELLAS, DEFI- )
34.00 | 0.07% | 0,300 | 0.%2 73,00 | o620 | 0.299 | o 4en 110.00 | 0.690 | 0,393 | 0.%65 HOA POR LA CORRESPONMDENTE " X", CADS TENOON TEME LA ORDENADA WA ¥EL REALTZADO EL TESA0O OEFLNITIVO DE CADA EASE,
35,09 | 1,134 | 0.374 | 0,702 14.00 | 6.094 | 0,345 | 0.%47 . 114.04 | 0,952 | 0.417 0.633 "Y' WNOICADS EN EL CUSDRO ADJUNTE, BE POOAA RETIRAR LA CINARA.
36.00 | 1.397 | 0,453 | 0.¢2¢ ¥5.00 1 1,142 | 0.404 | 0714 11%.00 | £.179 | 0.470 | 0.734 ESTA HOJA Y LA 8 S$ON COMPLEMENTARIAS
300 | 1.364 | 0,856 | 0,929 J6.00 | 1,290 | 0.476 | 0.030 116.00 | 1,318 | 0,533 | 0.029 COMPLETADA LA ULTIMA FASE. 3€ PROCEDERA A TERMINAA
30 | L.400 | 0,650 | 1,000 17,00 1,064 | 0.561 | 0.330 117.00 [ 1,373 | 0,904 | 0.914 LA ESTRUCTURA, ESTO €3, SCLLADO DE CAJETINES EXTREMOS.
78,00 | 1.400 | 0.630 | 1,000 118.09 [1.400 | 0.65¢ | 1.000 HORMIGONADO DE MURETE DE ESTRIBO, LOSA DE TAANSICION E
IAPOSTAY, COLOCACION BE BARRERA, BARANDILLA, PAVINENTO,
£rc
3 . ‘rans : v, Th ¢ How X
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w7 | 4807291 47.133| 14596 e 48,503 | 46,269 | 2,234 % 48,316| 46,082 | 2,234 408| 48,177 | 46,581 1,596 [ 577.997,82
h8 48,620 47,024 1,596 598001, 239 " T e . 3 19,726 47,716 2,009 f{g 49,541 | 47,035 2,505 409l 49,423 47,838 1,585 17+9974,023 4,784,081, 346
49| 49.619| 47,866| 1,753 ’e . 784,154,346 | 17 49,588 | 47,578 | 2,009 23 49,401 46,895 | 2,505 410/ 49,288 [ 47,703| 1,585
50 49,502 47,299 T ]Z:rl'; 49,450 47,440 2,009 :c)}; i9'262 46,756 2,505 411 49,142 47,557 1|58I5
51| 19,385 kel 10e li_ ?9'312 47,302 | 2009 QJT ?9,122 46,616 | 2,505 412 49,002 | 47,417| 1,585
52| 49,268 47,515 1,753 44 49,174 | 47,164 [ 2,009 2981} 45,9831 46,477 | 8305 413 48,862 | 47,277/ 1,585
33| 49,152 47,399 1,753 g 49,036 | 47,026 [ 2,009 & 18,844) 46,338 | 2,505 hily 48,722 | 47,137 1,585
54| 49,035| 47,282 1,753 175| 49,20k | 47,104 2,009 2950] 49,006/ 46,500 | 2,303 415 48,878 | 47,293 | 1,585
55 49,173 47,420 1,753 17 19,064 47,054 5,009 2()2 48,866( 46,360 2,505 416 48,735 47,150 1,585
56| 49,057 | 47,304| 1,753 77| Ay9a3 | W,018 | 6,00 297 | 48,724 46,218 | 2,505 417l 48,593 | 47,008| 1,585
57| 48,941 | 47,188 1,753 178/ 48,786 | “46,776 | 2,009 298 | 48,583| 46,077 | 2,505 418 48,450 | 46,865 | 1,585
b - 5 48,825| 47,072| 1,753 1é3 8.6!:7 46,637 | 2,009 299 48,442| 45,936 | 2,505 419 48,308 | 46,723| 1,585
g 59| 48,709| 46,956 1,753 18 48,508 | 46,498 | 2,009 300 | 48,301 45,795 [ 2,505 420| 48,166 | 46,581 | 1,585
60 18,593 56,840 1,?55 ! 18£ 49,730 48,026 1,703 301 ?9'525 46,700 > 82 421 49,382 47797 1'585
61| 49,648 47,547 2,101 = 102 49,592 | 47,888 1,703 302 | 49,386 46,561 | 2,824 hoo| 49,241 | 47,656| 1,585
62 49,525 47,424 51101 18? 19, 454 47,750 1,703 307 49,247 46,422 2,824 4231 49,100 47,515 1'585
63 ?9,403 47,302 2,101 18* ?9.316 47,612 19?03 302 49,109| 46,284 2. 824 holl 48,960 47,375 1’585
64| 49,280 47,179| 2,101 16F 49,178 | 47,4741 1,703 305 | 48,9701 46,145 | 2,824 ' hos| 48,819 | 47,234 | 1,585
66| 49,035| 46,934 2,101 07 el ALl L8 307 [ 48,994 46,169 | 2,824 k271 48,835 | AT I
67| 49.183| 47,082| 2,101 e 49,066 | 47,362 | 1,703 308 |  48,852| 46,027 | 2,824 428) 48,692 | 47,107] 11,585
68| 49,060| 46,959 2,101 i 3 22-927 47,223 | 1,703 309 48,711| 45,886 | 2.82 roo| 48,549 | 46,964 | 1,585
69| u48,938| 46,837 2,101 131 48.“6288 47,084 | 1,703 : 310 48,560 45,741 | 2,824 430 48,407 | 46,822 1,585
70| 48,815 46,718] 2,101 ot 49 | 46,945 | 1,703 _ 1l 48 ,428| 45,603 | 2,824 ??1 48,264 | 46,679| 1,585
71| 48,692 46,591 2,101 : i I + 310 46,806 | 1,703 312 48,287 45,462 | 2,824 :32 48,122 | 46,537| 1,585
-o| 48.570| 46,469 2,101 . 49,732 | 48,146 | 1,586 ‘ 313 49,518 46,553 | 2,965 33| 49,346 | 47,761 1,585 | 578.020,594 | !
33 49,661 47,315 o) 146 Y 5% f9;594 h8,008 1,586 312 49,379 46,414 2,965 ?3& 49,205 47,620 1,585 i ¥ 704,070,597
L& 49,535 47,189 2. 346 196 :9'h5? 47,871 1.586 315 49,240 46,275 2,965 35 53.03& 47,479 1,585
75 49,409 47,063 2,346 197 !*9'320 47.73% 1,586 ’ Blé 49,101 46,136 2,965 ?39 19,923 47,338 1,585
76| 49,284| 46,938 2,346 g4t 49,182 | 47,596 | 1,586 317 48,962 45,997 | 2,965 234 30,782 47,197 | 1,585
77| 49,158| 46,812| 2,346 i ;)'2'5 47,459 | 1,586 _ 318 48,823 45,858 | 2,965 138 48,641 | 47,056| 1,585 | 578.009,09!
78| 49,033| 46,687| 2,346 1991 hELY] A7.€37 |.1,506 319 | 48,984 46,019 2,965 439 48,792 | 47,207| 11385 | 378.007.910 4.784.070,597
80| 49,061| 46,715| 2,346 oo :5-933 47,347 | 1,586 | 321 | 48,700 45,735 | 2,965 4ill 48,506 [ 46,921 1,585
81| 48,937| 46,591 e 39.793 7,207 | 1,586 322 48,558| 45,593 | 2,965 4421 48,362 | 46,777| 1,585
82 48,812 46,466 :02“ :5.55? 47,067 1,586 323 48,417| 45,452 2,965 443 48,219 46,634 | 1,585
83| 48,688 W6, 342 A " ,51h | 46,928 | 1,586 324 48,275| 45,310 2,965 444 48,076 | 46,491 1,585 577.996, 26
84 48'56‘!} 46,218 :-;OF: hﬂ'lﬁl— 1.‘;85 __’:_8 026 84 pieaals - 325 QQ'SIB 46'553 2 th 5=8.02 A h =8l { (= y = 0 &-?84.0?0'597
85( 49,678| 47,040 207 48,009 | 1,585 8.026,834 | 4.784.131,846 Al B e 8 o el B e Colatt i
89 49,549 46,911 :,0;1 47,872 1,585 327 49,240 46,275 2,“:)65 :
g pisl e MR | il | e
) 74597 1, 3 10,962 7 2 5
89| 49,162 46:532 i 47,460 1.:g; 578.015, 33/ 330 43-323 zg'ggé °'gg; 5 Ry
90| 19,033| 46,395 aie Viioah | '3ists | ara el taat & ha- 101 Bes 331 | 48,984| 46,019 | 2,965 ] B e PRERSRCAD
91 49,191 46,553 i h7,488 1,585 i34 y 15 4.784.131,846 332 48,842 45,877 2'965 "o V47048032, 050 l : |
oo uo.062| 46,h2k s 47,348 | 1,585 333 | 48.700| 45,735 | 2,965 fg'q”?
93 ?8.934 46,296 i ?Z»?“H 1,585 334 48,558 45,593 | 2,965 ﬁa'gﬁg
94 48,806 46,168 216 17,068 1,585 335 48,417| 45,452 2,965 18'45
95 1}8'678 I{E),(J-'}O o 46,979 1,585 5~8.002.50 4 336 48,2?5 45,310 ) 961!' . 10, _9
06| 48.550| 45,912 = 78.002,500 | 4.784.131,846 337 | 49'518| 46.553 | 2,965 577.999,385| 4.784.092,096 48,351 -
97| 49.698| 46,733 a 338 | 49.379| 46,41k | 2,965 e SOTA O AROYO OE
o8 49 561 46, $o8 214 339 ho' 240| 46,275 2'965 ;8.382 L~ VIGA PREFABRICADA
99 9,430 46,465 wiwim 340 49,101| 46,136 2'965 :8,2&2 ¢ ESPESOR DE NE
100 49,298 46,1333 et 341 48,962 45,997 2'965 ;8.102 — OPRENO = 0,/056
101 49,166| 46,201 e 42 | 48,823 43,858 | 2,965 ;7'322
102| 49,035 46,070 a2l 343 | 48,984 46,019 | 2,965 47168 T ( —~LELACA DE NEOPRENO
103 49,195] 46,230 o o 34 48,842 45,877 | 2,965 ;E' 2 : 300x400x 4(12+2)
104 49,063 46,098 ::() 345 48,700 45,735 2.965 !-ia,?:_)l
105| 48,932 45,967 o 346 | 48,558 45,593 | 2,965 e ESPESOR DE MORTERO
1UE fi8,80_1 45'836 2,96 Ezé 3“? 1}8’[}1? 45'1}52 2:965 Qg'}lz \- (0:0'8 EN ELCENTRO)
igé ?2'669 ??'?04 2,965 n5g 4 F 348 48,275 45,310 | 2,965 48'356 COTA INTRADOS
10 4843381 = 43,373 2,965 230 8,037 | 1,585 | 578.025,427 | 4.784.10) 349 | 49,503| 46,865 | 2,638 5 48,008
118 19,698 46,733 2,965 578.026,175| 4,784.154,347 | 271 17,898 | 1,385 . | « 70203, 040 350 49,364 46,726 | 2,638 | 23° 48, 260
49’561 46,59() 2,965 L] s LD,y 3%y G55 27,759 1’585 351 49;225 I!6|58'7 2'638 - 'ElB'hr,
11l 49, k0]  4eckest e, 963 233 Vil 2008 352 | 49,086 46,448 | 2,638 : 471980
T 43’?22 ;g-giﬂ 2,965 23 47'4?f 1,585 . 353 48,947 46,309 | 2,638 ! 82" B4o 3
el i f_‘h01 2,965 235 zl?.zsé 1,585 578.013,927 §. 8% 10 846 i1§4 48,809 46,171 2,638 h7'700 ¥
115 hg’lgg 32‘923 3’323 3?2.01&,675 4,784,154, 347 236 4;'326 i'sgs PPBLOLZ, VY ;8“.101.”:6 56 | ig'ggg 22'23? 2,638 47,560 T i
7 ; ' e - 570,01 L 8¢ 4 4 = : 0q= ' : y 505 #y i i 5 " 2 ik
116 49,063 46,098 2:q65 3,489 1. 784.154,347 :%é 47,226 1,585 357! 48,682 kﬁ:oqz 2:233
prd T !'21‘94 2,965 2411 49,6221 480 e 1,585 [ 578.001,093 | 4.784.1073,846 20 48,259 45,621 | 2,638
o y538 154579 2,965 578.001,8139 5. B84 154, 347 | 202 49-‘83 ;_‘;1: 1,586 . . 84 161 49,4901 47,144 2,346
:1 119,698 ’16',33 2'965 = Y ‘ ol 1‘9' Ll ’/l“_:’! 1,586 162 49,350 47,004 2,3’-}6
122 49,561 46,596 2,965 244 | 49206 S 6 At s Lo WL o |
_ 02 47,62 1,586 364 49,079 46,724 2,346 | |
! " ; 365 48,93q 46,584 2,346 ‘
DIRECCION ' P ' .
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b | | : ) | o S e
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i
ESTRIBO NORTE EJE DE APOYOS :
LADO NORTE
H
Lo JOBER LA S e et e e
T T e e T, SN Yt g WSt 10767 LALC NORTE = ; CABLE 1 |CABLE 2 |[CABLE 3 | CABLE 4
_ S | |
0,14 = I—
it il o,
t—jzf—‘j A AR l" - e e e e O ek b o P SIS ————— Y2 1® | ! X v M, z M, z My | 2Z My | 2
' 4 1 s gls* 5 - R —— R . ——l ——
R l"i’ o @‘ £es A — et b 8 — : e s ity 48 _ 0,00 [1,585]0346] 000] 0606 | 000 | 0,925 | 000 | 1,205 | 000
| e 1 m?m-i 300° : CABLE - - e e WS 5 I R - i ,00 [1,585 | 0,302 |- 0,003] 0,516 | 0,003 | 0,925 | 0,00 | 1,205 | 0,00
[ L i e e = - Sy o a 3
= Nt = e 2 e e i 2,00 1,585 | 0,263 ]-0010] 0435 | 0010 0925 | 0,00] 1,205 | 0,00
Ny 1o ! ' CABLE ¢ . _ - 1 R 3 ) 1 ) ) 1 )
Tra /¢ 82 |t | ! = ORI S PN e i me T RS TR T B o e arp e S h s = _‘hﬁ—_—'?"‘ : 3,00 [1,585 | 0,228 |- 0,020} 0,363 | 0,020] 0,925 [ 0,00 | 1,205 | Q00
& =7 |82 s e R e e | « 4,00 ]1,585 | 0,197 |- 0033] 0,300 | 0033] 0,925 | 0,00 | 1,205 | 0,00
b ey - iT_:?_ SEY i '- i v R— ST %q I 500 |1,585 | 0,171 [-0046] 0,245 | 0,046[ 0,925 | 0,00 | ,205 | 0,00¢
e T R | 00093 ? oy CABLE 3 : 1 g ; - - e s . I 6,00 |1,585 | 0,48 |-0057]| 0,99 | 0,057 0920 | 000 1,205 | 000
I?: , | | 700 |1,585 | 0,130 | -0065] 0062 | 0065| 0,893 | 0,00] 1,205 | 0,00 >
! @\ 4 . - : . . T R B e o S i s Bol INEL  A-D WO  M QAH G ey i . : - — ; % |_800 [1,585] olie |-0069 0,133 | 0069| 0841 | 000] 1205 | 0,00
o ? 3¢ l ; ot _ B orie =g 9,00 |1,585 | o007 [-0,070] 014 | 0,070] 0,764 | 000 1,205 | 000
pre : 1 e : 10,00 [1,586 | 0,01 [-0,070] 0108 | 0,070| 0662 | 000 1,205 | 0,00 |
7 I T SRS e Kot NI N O RGO .| ARLREY AL SR R Nt NP SN S — PN AFCERP NI Sl Fr =S EL > & 10,767 0,/00 |[-0,070{ 0,100 | 0,070| 0,567 | 0,00 | 1,205 | 0,00
' ' = 4 0,60 (EN|ESTRIBO NORTE) 11,00 |1.601 | 0,100 [-0,070] 6,100 | opro| 0537 | 0,00] 1,204 | 0,00
" 0,45 (EN ESTRIBO SUR) 12,00 |1,637 | 0,00 |-0,070] 0400 | 0,070] 0,422 |- 0,003 1,179 | 0,003
_ ESCALA 1/ 13,00 [1,695 | 0,100 | -0,070] 0400 | 0O,070| 0,332 {- 0,010 LII9 | 0,010
NOTA. Bt L 1400 [1,773 | 0,400 | -0070] o400 | 0070 0,267 |-0,019] 1,026 | 0,019
ESTAS SECCIONES ESTAN VISTAS i 15,00 [1,872 | 0,100 [-0,070] 0,100 | op70] 0,226 |[-0,031] 0897 | 0,03
DESDE EL ORIGEN DE X EN 16,00 [1,993 | 0,100 |-0,070] gl100 | 0070| 0,210 [-0,045{ 0,735 | 0,045
i 1700 [2,134 | 0,100 |-0,070] ojl00 | 0070| 0,210 [-0,057] 0563 | 0,057
CADA CASO. [ 18,00 [2,296] 0,100 [-0,070] 0,100 | 0070 | 0,210 |-0064| 0,424 | 0064
| 1900 [2,480 | 0,00 [-0,070] 0000 | 0,070] 0,210 [-0,068| 0,320 | 0,068
b B RO UL DVl St Sl s PO Sy o B AR . o L OO UL (S SRR AN S IR S=bin =y 1 S M il DO ! S ' 720,00 [2,684 0,100 [-0,070] 0,00| 0070| 6,210 |-0,070] 0,250| 0,070
] 10.767 LADO NORTE , | " 21,00 [2,909] 0,100 |-0,070] 0,100 | 0,070| 0,210 |-0,070] 0,215 | 0,070
'l 21,534 [2,965] 0,100 [-0,070] 0,100 | 0070]| 0,210 [-0,070] 0210 ] 0,070
6.6 - o 1 22,00 0,100 [-0070] 001 | 0,070{ o211 |-0,070] 0,212 | 0070
=3 | =) S, ) | 2300 |2699] oj01 [-0070] 0,006 | 0,070] 0,224 [-0,070] 0228 ] 0,070
T 4'_ t ~CABLE 1Y2 R R A A : i = . _ , _ T = iy - [ 2400 24930103 [-0070] 0.7 | 0,070] 0.249 [-0,070] 0.26] | 0,070
- ? @ ' E }'ﬁ{' T e ' ) £ ' O Y NOTAS - : -é 2500 [2308] 0107 |[-0,068] 0.134 | 0,066] 0.287 |-0,066] 0.3l | 0,066
r 34?;— 1}* &l : AT T B T i SRR s E - ' 2600 |2,144 ]| o111 [-0057] ai56 | 0057 0337 |-0057| 0377 | 0,057
\ - i ar e sy ! | ARMADURA 27.00 [2,002| 0.117 [-0,047| 0i184 | 0,047| 0.401 [-0,047| 046l | 0047
\ I T n | ‘ ABLE3 = //_ —--""_""-..-—-— I ! vy
g’ — Or=tt-% e o : T T , - 4 2800 |1,880| 0123 |-0,033] 02i7 | O033]| 0476 |-0,034| 0563 | 0,034
od - -~ . 5 = -
, | = !  i—— ; | — EXISTEN CUATRO CABLES EN. CADA NERVIO 29.00 | 1,779 | 0131 o,ozll 0.256 C&gﬁl 0566 [-0,021| 0678 Q.olzll
Th | s | | e T 1 I - CADA CABLE ESTA FORMADO POR 3407 g?}?g |-52? g.lgg -g'golt; ggg? e g:g :g.g& g:élz g,gm
| | '_...----"""'-- Il6 L ) 4 1 ) . i
I .
' | 4 .__.._--—-—-""‘""""f | | TESADO 32.00 | 1,603 | 016l | o0oo| 0408 [ 000 | 0910 [ ooo| 1129 | oo
é:*‘ B S : GABLE 2 oo l I r 1 32712 0.170 | 000
/E " | : i P SR - I a - I°FASE ~(PARA EVITAR FISURAS DE RETRACCION Y TEMPERATURA) |- pSREE Q9891 000 .
i ; ‘ l T s U e SR | B o —~ CUANDO EL HORMIGON TENGA UNA RESISTENCIA DE I50 Kg/em.2 3300 |1,586 1050 | 000 /| L313 | 0.00
? . | P \\——R e i | —FUERZA DE TESADO POR CABLE, 50 Th. | 33400]1,585 1110 | 000] 1.3%0 | 0.00
L : R Bt e | -
' | VERTICE DE LA /+_ L Diige e SRR ik -SSR T g ! | i | - 2°FASE .~(PARA DESCIMBRAR) f
' | TPARABOLA L e o = P e PO | - CUANDO EL HORMIGON TENGA UNA RESISTENCIA DE 350 Kg/cm2
- "'““‘*ﬁm-x%_\ T, | | - FUERZA INICIAL DE TESADO POR CABLE, I67 Tn.
o SR Hee B e T < } | - SE REALIZARAN POR AMBAS CABEZAS .
: : ~ e — ““"%\ e O | | '
| el T ORDEN DE TESADO AL A B LADO SUR
5 P : R‘“‘\ i - 3-10, 3-IV, 3-Y, 3-11, 3-T, 3- W 1.2 =] | 1P,
— o 4-II, 4-I¥, 4-V, 4-I0, 4 -T, 4 -VI R i3 3 »f; ﬁ'; 3| : A 3 CABLE 4
i Bt . W S e gl 3 2 0 CABLE 1 |CABLE 2 | CABLE
f"”‘"““"‘ | |-, | IV, I-Y, | -0,1-1,1- I ] ! : ! s L v
11,570 LADO SUR 060 | 2 Kl Y s 00 5l Sl V8 Bl Pt 7 MO sk e
J,_ o - el S = S . e e e | | o e e e e — - CARACTERISTICAS DEL ACERO PRETENSADO | 0,00 |1,585 | 0,346 | 0,00 | 0,606 | 0,00 | 0,925 0.1 1,205 6.00-} BEER
PILA-1- - DIAMETRO DEL ALAMBRE, 7mm. | 1,00 |1,585 | 0,303 |-0003 | 0,517 | 0003 | 0,925 | 0,00 | 1,205 | 0,00
2 2,00 1,585 | 0,264 |-0,010 | 0,437 | 0,010 | 0,925 | 0,00 | 1,205 0,00
- CARGA DE ROTURA MINIMA DE 170 Kg/mm. - 300 |1,585 | 0,229 |-0,020 | 0,365 | 0,020 | 0,925 | 0,00 | 1,205 | 0,00
— RELAJACION 5,5 % CON ENSAYO A LAS 1.000 HORAS CON 70% DE LA 400 |1,585 | 0,198 ]-0,033] 0,302 | 0,033 0925 | 0,00 | 1,205 | 0,00
CARGA DE ROTURA. ' 500 [1,585 | 0,172 |-0,046] 0,247 | 0,046 0925 [0,00 1,205 | 0,00 |
Sl Ak 6,00 |1,585 | 0,149 |-0,057| 0,20 | 0057 [ 0,921 [0,00 | 1,205 | 0,00 |
L - O S5 0T WOl Y RN T 1.873 LADO_ SUR i e kb i o | 700 |1,585 | 0,131 |-0,065] 0,164 | 0,065 | 0,895 | 0,00 | 1,205 | 0,00
Il 768 LADO NORTE 8,00 | 1585 | 0,17 |-0069] 0,135 | 0,065 | 0,845 | 0,00 | 1,205 | 0,00
‘ 9,00 |1585 | 0,07 |-0,070] 0,115 | 0,070 | 0,771 | 0,00 | 1,205 0,00
y & 10,00 |1,585 | 0,102 [-0,070] 0,103 | 0,070 | 0,672 | 0,00 | 1,205 | 0,00
e S | | PR LA [ ioges 0,00 [-0,070] 0,00 | 0,070 0,567 | 0,00 | 1,205 | 0,00
% ‘¢—‘jz "‘__4“1:- B f % BGy ' (A | CABLE | : 1 1,00 [1,599 | 0400 |-0,070] 0,100 | 0,070 | 0,550 | 0,00 | 1,205 | 0,00
1 31. - 8L‘ ' ' etmssss it fmeemoned 0 = a - sl R = : ' 12,00 [1,633 | 0,00 [-0070] 0,100 | 0,070 | 0,433 [-0003] 1,183 | 0,003
s ® b o - - - : : i - — ) T T s e £ POLE 2 . 1300 [1,687 | 0,00 [-0,070] 0,100 | 0,070 | 0,341 }-0,010] 1,128 | 0010 ]
Py ? 1 [l S IR e e v — . DR S gt i el I 14,00 [1,762 | 0,100 |-0,070] 0,100 | 0,070 0,274 |-0,019 [ 1,039 | 0,019
E § i e f e LT o : S e S ' T ——— CABLE 3 '3 / 1500 [1,858 | 0,00 [-0070] 0,00 | 0,070] 0,230 |-003i | 0916 | 0,031 |
h_______.___‘__‘-—_‘ \L\
| — 1 | - e PR o N ) 16,00 |1,975 | 0,100 |[-0070] 0,100 | 0,070 0,211 |-0045] 0,760 | 0,045
' | ] BLE 4 SN r 16,294 0,00 |-0070] 0,00 | 0,070 | 0,210 o707 |
: | | " ) . ; h ' 17,00 [21i2 | 0,00 |-0070] 0,100 | 0,070 | 0,210 |-0,057] 0,587 | 0057
é\s I , 3 IR Eff’ | 18,00 |2,269 | 0,100 |-0,070] 0,100 | 0,070 [ 0,210 |-0,064| 0,444 | 0,064
4 ks | | I T -1 R S e l 19,00 | 2,448 | 0,100 [-0,070] 0,00 | 0,070 0,210 |-0068] 0,335 | 0,068
L ’ | | | @ e ' Al gl - 20,00 | 2,646 0,100 [-06,070] 0,100 | 0,070 0,210 ]-0,070] 6,260 | 0,070
e b x Blaials I S | | A - T e e bl e R o7 +—fp—! 24 | [ 21,00 [2,866] 0,00 [-0070] 0,00 | 0,070 | 0210 |-0,070] 0,215 | 0070 |
(AT Ny ) SO | i o i g e i e | 21,728 0,100 ]1-0,070] 0,100 | 0,070] 0,210 |-0,070] 0,210 | 0,070
| 1 l ‘ e el VERTICE DE LA 4 22,00 2965 | 0,100 |-0,070] 0,100 | 0,070 | 0,210 }-0,070] 0,211'| 0,070
5 il i 2 | | _ e penial e PARABOLA _ 1 { 23,00 [2743] o/l0! [-0,070] 0,104 | 0,070 | 0,220 |[-0,070] 0,223 | 0,070
| I - - - _ e N 1.570  LADO Suk ] G LA | R — _* 24,00 |2535| 0,103 [-0,069] 0,114 | 0069 | 0,242 |-0,069] 0,252 | 0,069
1 1 T s ' S Il 468 LALO NORTE | 25,00 [2,347 | Q106 |-0,065] 0,129 | 0,065 | 0,277 |-0,065| 0,298 | 0,065
| | 26,00 | 2,180 | 0,110 |-0,057] 0,150 | 0,057 | 0,325 |-0057 ] 0,360 | 0,057
| I | 27,00 |2p34 | 0,115 |-0,047] 0,176 | 0,047 | 0,385 |-0047] 0,439 | 0,047 |
. 7
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