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1 Introducciony objeto

Dentro del marco del contrato para la prestacion de servicios de “Asistencia Técnica a los Contratos de
Obray Proyectos de la Subdireccidon General de Desarrollo de Infraestructuras” de la Diputacion Foral de
Bizkaia, se solicita a la ingenieria Fulcrum la redaccion del presente “Proyecto de Construccion de
rectificacion de trazado de la carretera Bl-2405 entre los ppkk 56+570 Y 59+840, alto de Milloi
(Berriatua)”.

Como su propio nombre indica el objeto del proyecto es desarrollar, a nivel de proyecto constructivo, la
rectificacion de trazado (tanto en planta como en alzado) de la carretera Bl-2405 entre su pk 56+570 y
59+840, con el fin de adecuar este tramo de carretera a los objetivos del Plan Territorial Sectorial de
Carreteras de Bizkaia con los estandares adecuados a una carretera comarcal de la red foral, y
garantizando en todo momento la seqguridad de circulacion de los usuarios de la via.

Las actuaciones definidas en este proyecto permiten mejorar la accesibilidad de la comarca de Lea -
Artibai, especialmente la conexion con el nucleo urbano y puerto de Lekeitio, ya que la carretera Bl-2405
junto con la carretera BI-633, perteneciente a la red basica, constituyen la principal via de comunicacion
de los mencionados nucleos con el resto de la provincia.

Ademas, esta actuacion permite reducir los tiempos de recorrido, mediante un trazado seguro y comodo
que incrementa la sequridad vial de todos los usuarios de la via, mejorando a su vez la permeabilidad de
la carretera desde el punto de vista de la fauna, mediante la inclusion de varios viaductos y obras de
drenaje de dimensiones y tipologia adecuadas, manteniendo siempre la funcionalidad de la via existente.
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Infraestructura” en la carretera BI-633, tramo Urberuaga-Berriatua, la cual incluye la salida hacia Lekeitio

2 Antecedentes de la Bl-2405, tal y como se puede apreciar en la imagen siguiente:

Se ha recopilado la informacion disponible sobre los distintos planeamientos con competencias en el
ambito de desarrollo de la carretera Bl-2405 en el tramo Plazakola-Milloi, objeto del presente proyecto.
Los instrumentos de planificacion de referencia son los siguientes:

e Plan General de Carreteras del Pais Vasco.

e Plan Territorial Sectorial (PTS) de Carreteras de Bizkaia.

e Plan Territorial Parcial (PTP) del area Gernika-Markina.

e Plan General de Ordenacion Urbana (PGOU) del municipio de Berriatua.
El Il Plan General de Carreteras del Pais Vasco ha sido aprobado por el Decreto 63/2020, de 19 de mayo,
por el que se aprueba el tercer Plan General de Carreteras del Pais Vasco, correspondiente al periodo 2017-
2028. La carretera Bl-2405 no forma parte de la red objeto del PGCPV, por lo que no se propone ninguna
actuacion sobre la misma. Sin embargo, se recoge una actuacion del tipo “Nueva Infraestructura” en la

carretera BI-633, tramo Urberuaga-Berriatua, sin especificar si la misma incluye el tramo inicial de la BI-
2405. Incluyen el siguiente trazado para la actuacion:

Ademas, en este caso, se incluye también una actuacion del tipo “Rectificacion de Trazado” en la BI-

e - 2405, tramo Milloi-Oleta, con una longitud de 3,25 Kms y un Presupuesto de Ejecucion por Contrata de
B " . . .
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En el siguiente escalon, se encuentra como instrumento de planificacion el PTS de carreteras de Bizkaia.
En el documento actualmente vigente, que es la Ponencia Técnica del afio 2.008 que actualiza las
previsiones recogidas en el PTS del afio 1.999, se recoge nuevamente una actuacion del tipo “Nueva
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Por otro lado, a lo largo de los afios 2.017 y 2.018, se desarrollo en el seno de la Comision de Desarrollo
Econdmico y Territorial de las Juntas Generales una Ponencia Técnica sobre el Plan Territorial Sectorial
de Carreteras denominada "Documento de directrices y criterios generales para la elaboracion del
Plan Territorial Sectorial de carreteras de Bizkaia”, cuyo objetivo es el de definir los criterios y
directrices generales que deben regir la elaboracion del nuevo PTS.

Este documento recoge dos planes de actuacion: uno de nominado “Determinista” y otro “Posibilista”.
Dentro del Plan Posibilista, en |a linea de actuacion I, cuya finalidad es “la integracidn territorial de las
comarcas periféricas mediante infraestructuras destinadas a garantizar una igualdad de oportunidades en
cuanto a accesibilidad de las comarcas situadas fuera del eje de comunicacion Este-Oeste”, se incluye una
actuacion en Lea-Artibai, tramo Urberuaga-Berriatua-Ondarroa, que afectaria a las carreteras Bl-633 y
Bl-2405, y que se grafia en el mapa correspondiente:

%

Lea-Artibai

No se definen en cualquier caso las caracteristicas ni el alcance de esta actuacion, aunque su grafiado
sugiere una modificacion sustancial del trazado del alto de Milloi.

Recientemente ha sido aprobado inicialmente el Il PTSCB. Dado que el Plan General de Carreteras del
Pais Vasco es un instrumento con caracter prevalente sobre el PTS, ambos documentos deben estar
alineados en cuanto a los criterios y objetivos y, mas importante aun, las actuaciones que estan recogidas
en el Plan General deben contemplarse obligatoriamente en el PTS de carreteras. Por lo tanto, las
actuaciones contenidas en el PGCPV y en el Documento de directrices y criterios generales para la
elaboracion del Plan Territorial Sectorial de carreteras de Bizkaia, también estaran incluidas en el nuevo
PTS en redaccion.

Dado que la entrada en vigor del [l PTSCB esta prevista para el afio 2023, dicho documento considera que
la presente actuacion de rectificacion de trazado se encontrard ya ejecutada, o al menos con las obras
licitadas, por lo que no lo incluye entre sus previsiones.

Por lo que respecta al planeamiento territorial, en la informacion grafica del PTP de Gernika-Markina,
aprobado de manera definitiva en el afio 2.016, se considera “En ejecucion” la Nueva Infraestructura

Urberuaga-Berriatua, que incluye la salida de la Bl-2405 hacia Oleta, tal y como se puede apreciar en la
siguiente imagen del Plano “3.- Infraestructuras del Transporte” del citado Plan:
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Aunque en realidad, las obras de ejecucion de esta Nueva Infraestructura no han comenzado en la
actualidad, ni se tiene conocimiento de que haya ninguna fecha prevista para su inicio en un futuro
proximo.

Por otra parte, no se contempla ninguna actuacion en el resto de la carretera Bl-2405, que se mantiene
en su situacion actual.

En el Articulo 118 de su Normativa, en donde se concretan las propuestas de acciones sobre las
infraestructuras viarias, la Unica referencia que se recoge de la Bl-2405 es en la propuesta de la nueva
infraestructura de la BI-633, variante de Berriatua, en la que se menciona expresamente que debe incluir

la solucion de unidn a la Bl-2405.

El tramo objeto de estudio discurre en su totalidad por el municipio de Berriatua. El planeamiento
vigente en el municipio son las Normas Subsidiarias aprobadas de forma definitiva mediante Acuerdo
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Foral de 2 de diciembre de 1991, y objeto de publicacion en el Boletin Oficial de Bizkaia n°85 de 19 de Por Ultimo, cabe destacar el trabajo previo redactado para DFB “Planeamiento de la carretera Bl-2405, en
mayo de 1994. el tramo Plazakola-Oleta” en marzo de 2020, donde se analizaban distintas alternativas para la
rectificacion de trazado de la carretera Bl-2405 en el tramo completo entre Plazakola y Oleta (entre los

No obstante, el municipio de Berriatua estd tramitando actualmente su nuevo PGOU, cuya version para
ppkk 55+200 y 63+500) de la carretera.

aprobacion definitiva fue redactada en enero de 2022. A dia de hoy se esta tramitando la aprobacion
definitiva del nuevo PGOU.

Aligual que la planificacion territorial y sectorial vigente mencionada anteriormente, el planeamiento
vigente contempla también la Nueva Infraestructura en la carretera BI-633, tramo Urberuaga-Berriatua,
que incluye la salida hacia Lekeitio de la Bl-2405.

Como conclusiones de este analisis de los instrumentos de planeamiento, parece que todos ellos
apuestan tanto por una mejora de la carretera Bl-633 en las inmediaciones de Plazakola, como por una
mejora del trazado en el tramo de la Bl-2405 correspondiente a la subida al Alto de Milloi, siendo este
Ultimo parte del trazado objeto de proyecto.

Por lo tanto, el proyecto objeto de estudio es totalmente compatible con los planeamientos y las lineas
de actuacion recogidas en los diferentes instrumentos de planeamiento, resolviendo la problematica
actual al centrar la actuacion en el tramo de caracteristicas geométricas mas restrictivas, donde se
concentran la mayor parte de accidentes de la carretera Bl-2405 a dia de hoy.
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Situacion actual

La carretera Bl-2405 pertenece a la red comarcal foral cuya funcion principal es la de conectar comarcas
limitrofes, constituyendo en este caso, junto con la carretera Bl-633, la principal via de comunicacion de
la comarca de Lea — Artibai con el resto del Territorio.

Ademas, cabe destacar que se trata de un itinerario con cierto interés turistico al conectar con el nicleo
urbano y el puerto de Lekeitio, donde existe una afluencia importante de turistas a lo largo de todo el afio
y muy especialmente en la época estival.

El eje transversal que constituyen la A-8 y N-634 en el Territorio Historico de Bizkaia presenta dos vias de
comunicacion con la comarca de Lea-Artibai y el Puerto de Lekeitio: a través de la Bl-635 0 a través de la
BI-633. En el caso de seleccionar la ruta a lo largo de la BI-633, el tramo final de comunicacion con
Lekeitio se realiza mediante la carretera Bl-2405, carretera objeto de proyecto. La siguiente imagen
muestra esta conexion:
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Itinerario AP-8 - Lekeitio

Analizando el itinerario completo desde el punto de vista de la movilidad en tiempos de recorrido, se
puede dividir en dos tramos claramente diferenciados por sus caracteristicas:

El tramo inicial que se realiza a lo largo de la carretera BI-633, perteneciente a la red basica, ofrece
buenas condiciones de comodidad y sequridad a los usuarios, ya que se trata de una carretera con una

seccion de dos carriles, uno por sentido de circulacion, presentando algunos tramos con dos carriles en el
sentido de subida que permite el adelantamiento a los vehiculos pesados reduciendo las congestiones en
la red. El recorrido entre la AP-8 y Plazakola (punto de conexion con la Bl-2405) cuenta con unos 21 km
que se recorren a una media de unos 20 minutos en vehiculo privado.

Seccion tipo Carretera BI-633

A la altura del pk 53+000 de la BI-633, en el barrio de Plazakola, se encuentra el desvio con direccion
Lekeitio a través de la carretera comarcal Bl-2405. Esta carretera cuenta actualmente con caracteristicas
geomeétricas no adecuadas para su velocidad de circulacion debido a la existencia de radios reducidos,
especialmente en el tramo coincidente con el Alto de Milloi, donde ademas existen multiples accesos
directos a la carretera de caminos y fincas, asi como algunos puntos de especial accidentabilidad.

Se trata de una carretera de dos carriles, uno por sentido de circulacion, con radios reducidos en planta y
sin posibilidad de adelantamiento en condiciones de seguridad suficientes. El recorrido entre Plazakola y
Lekeitio presenta unos 13 km de longitud que se recorren en unos 16 minutos en vehiculo privado.

La siguiente imagen muestra la seccion tipo predominante a lo largo del recorrido descrito en la carretera
Bl-2405:

Seccidn tipo Carretera Bl-2405

Memoria
X0000180_05-PC-AN-MEM-02

5

kA O N
Bizkala %>

diputacion foral



Por lo tanto, el itinerario completo entre la AP-8 y Lekeitio se puede diferenciar claramente en dos
tramos, donde el sequndo penaliza en gran medida los tiempos de recorrido y sequridad viaria del tramo.

El presente proyecto trata de dar respuesta a las necesidades detectadas por deficiencias en la sequridad
viaria en el tramo mas conflictivo de la Bl-2405, localizado entre Plazakola y Milloi. Este tramo presenta
una sucesion de curvas de radios reducidos, con una pendiente elevada y sin apenas tramos con
posibilidad de adelantamiento, lo que penaliza los tiempos de recorrido.

En primer lugar, se ha hecho un pequefio anélisis de algunas de las caracteristicas principales de la
carretera en el tramo objeto de estudio en base a los siguientes aspectos:

o Oferta viaria: en base a la informacidn contenida en las bases de datos pertenecientes al inventario
de carreteras de la Diputacion Foral de Bizkaia se analizan las caracteristicas geométricas de la
carretera actual. Los aspectos a considerar son:

* Anchura de plataforma: el tramo objeto de estudio dispone de una plataforma variable entre gy
10 m de anchura con arcenes del orden de 1m a ambos lados.

* Pendientes: la pendiente maxima del tramo objeto de estudio es de 7,6%.

* Radios de curvatura en planta: existen numerosos tramos de radios inferiores a 85m (radio para
velocidad de proyecto 5o km/h) e incluso inferiores a som (radio minimo para velocidad de
proyecto 4okm/h segun la Norma de Trazado 3.1-1C)

o Accidentabilidad. Para este apartado se cuenta con los datos de accidentabilidad del Gobierno
Vasco, obtenidos de la herramienta “GIS DE ACCIDENTES". Cabe destacar como un punto
importante de accidentes el actual acceso a la Sidreria ubicado en el pk 57+170 de la carretera actual.

e Accesos. Se ha realizado una visita a campo detectando los accesos directos que presenta la
carretera actualmente, bien sea de acceso rodado o peatonal.

A dia de hoy, el tramo presenta un trazado sinuoso, con radios en planta inferiores a 5o my elevadas
pendientes en su ascenso y descenso al denominado Alto de Milloi, lo cual reduce las prestaciones del
tramo en cuanto a velocidad y por lo tanto, tiempos de recorrido, para una carretera perteneciente a la
red comarcal.

Uno de los principales inconvenientes que presenta la carretera son los numerosos accesos existentes a
ambos lados de la misma. Aunque existen varios accesos a viviendas y fincas aisladas, la mayoria estan
concentrados en pequeiios nucleos, muchas veces con una separacion entre accesos inferior a los 100 m.

Desde el punto de vista de la accidentabilidad, los accidentes ocurridos en los Ultimos afios (2013-2019)
se encuentran bastante repartidos a lo largo de todo el tramo. En general, coinciden con puntos de
acceso o curvas de radio reducido. El punto donde se ha registrado un mayor nUmero de accidentes en
dicho periodo (en concreto 8) se trata de un tramo en curva con poca visibilidad, que coincide ademas
con uno de los accesos a la sidreria Laka-Erdi ubicado en el pk 57+170 de la carretera. En la siguiente
imagen se muestran los accidentes registrados en el tramo en el periodo 2013-2019:

» & )
NS\
La siguiente imagen muestra el acceso a la sidreria Laka-Erdi ubicado en el pk 57+170 de la carretera

donde se concentra el mayor nUmero de accidentes. Aqui se puede apreciar la escasa visibilidad, a la que
se une la elevada pendiente del acceso que dificulta la maniobra:

B Tl TR =

P.K. 57+100. Curva con radio de 50 m - Acceso a sidreria. Punto de concentracion de accidentes.

Se concluye por lo tanto, que la actuacion propuesta en este proyecto es necesaria para dotar a la
infraestructura existente de una geometria acorde con la categoria de la carretera, red comarcal, que
permita circular por la misma en condiciones de seguridad vial adecuadas.
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4 Documentacion Basica

4.1 Cartografia y Topografia

La carretera objeto de estudio discurre por el Término Municipal Berriatua, habiéndose utilizado la
cartografia disponible de la zona de actuacion, en concreto, la de escala 1:5000 de la Diputacion Foral de
Bizkaia.

La cartografia a escala 1:5000 utilizada no tiene, sin embargo, la precision suficiente para el desarrollo de
un proyecto constructivo en cuanto a la plataforma de la carretera actual ni de los taludes existentes, por
lo que adicionalmente se ha optado por realizar un levantamiento topografico a lo largo de todo el
tramo, con el fin tanto de encajar el nuevo trazado como determinar los volumenes de movimiento de
tierras resultantes de la manera mas exacta posible.

Para ello se han utilizado dos fuentes de datos diferentes:

o En primer lugar, se parte del levantamiento realizado mediante toma de datos masiva con Mobile
Mapping para el trabajo previo redactado para DFB: “Planeamiento de la carretera Bl-2405, en el
tramo Plazakola-Oleta”.

Este procedimiento usa un escaner laser en combinacion con receptores GNSS, unidades de
medicion inercial (IMU) y un instrumento medidor de distancias sobre una plataforma mavil
(oddmetro) para adquirir datos espaciales precisos. El escaner utiliza pulsos de luz para determinar la
posicion relativa (dx, dy, dz) e intensidad de la reflexion de los elementos circundantes.

De esta forma se obtiene una nube de puntos de todos los elementos de la carretera y los taludes y
elementos colindantes a la misma.

e Como complemento a este trabajo, se han levantado taquimétrico de las zonas de las que no se
disponian de datos en la nube de puntos anterior mediante topografia clasica.
En primer lugar, se materializan varias referencias temporales con clavos de acero y se dotan de
coordenadas de la siguiente manera: se ha realizado unared a lo largo de la traza con unared de
bases GPS, colocadas de modo poligonal. Posteriormente se realizo la toma de datos con estaciony
GPS.

e Por ultimo, dada la accidentada orografia de la zona, algunas zonas han resultado totalmente
inaccesibles, por lo que se ha completado el taquimétrico con datos Lidar en las zonas de dificil
acceso.

El apoyo de estas mediciones se realiza sobre una estacion de la Red GNSS de Euskadi que constituye un
marco de referencia geodésico activo en ETR89, que sustituye y complementa con ventaja a las
tradicionales redes geodésicas basadas en vértices fijos.

Con las diferentes bases de datos descritas se ha obtenido una base topografica con el suficiente detalle
como para definir el proyecto de rectificacion de trazado en redaccion.

Los trabajos de topografia se han desarrollado durante el primer trimestre del afio 2021. En el Anejo n°1
“Topografia y Cartografia” se presentan las bases de replanteo empleadas en coordenadas ETRS-89 y la
correspondiente memoria topografica.

4.2 Geologia

El substrato rocoso existente en la zona de estudio corresponde a materiales del Cretacico,
concretamente del Albiense Superior-Cenomaniense Inferior que corresponden al Complejo Urgoniano.

Existen dos formaciones principales: Margas y limolitas calcareas negras, conocidas como las margas de
Itziar y facies urgonianas carbonatadas.

4.2.1.1 Margas de Itziar

Integradas en el ciclo urgoniano se encuentran representadas por margas y limolitas calcareas negras, a
veces siliceas. Las margas de Itziar constituyen una sucesion mondtona de color tipicamente negro o
muy oscuro, formadas por margas y limolitas calcareas estratificadas en bancos decimétricos a métricos.

4.2.1.2 Calizas Urgonianas

Se trata de calizas masivas poco o nada estratificadas de color gris oscuro con rudistas, corales, algas
ostreidos y equinodermos. La proporcion de bioclastos alcanza el 50%

4.2.1.3 Suelos y formaciones superficiales cuaternarias

Se han reconocido en la zona de estudio suelos superficiales recubriendo el substrato rocoso antes
descrito. Estos suelos son de dos tipos en funcion de su génesis y sus caracteristicas.

En base a la cartografia geoldgico-geotécnica a escala 1:1.000 realizada, asi como a la investigacion
proporcionada y complementaria de calicatas y sondeos efectuados a lo largo del trazado proyectado, se
puede considerar que existe un recubrimiento practicamente discontinuo de suelos, que por lo general
tiene un espesor muy reducido, inferior siempre a dos metros.

SUELOS ELUVIALES

Se trata de los suelos de alteracion, in-situ, del substrato rocoso. Se caracterizan por ser de naturaleza
limo-arcillosa, con contenidos variables de arenay grava y consistencias de firme a muy firme de
tonalidades amarillentas de baja a media plasticidad.

Estos materiales recubren el substrato rocoso a lo largo de todo el trazado, siendo su potencia variable.
En parte del trazado su espesor puede ser significativo, por lo que su presencia es determinante en el
dimensionamiento de las estructuras proyectadas.

RELLENOS ANTROPICOS

Los rellenos presentan en casi todos los casos cierto grado de compactacion. Estan vinculados
principalmente a obras urbanizadas, edificaciones cercanas, asi como a las infraestructuras viarias. Se
caracterizan por ser materiales homogéneos constituidos por limo arcilloso con algo a bastante grava
angulosa de naturaleza limolitica alterada, posiblemente una mezcla de materiales extraidos de
excavaciones cercanas a la zona de estudio. En el firme de la carretera se ha identificado una capa de
gravay bloques calizos Este tipo de suelos pueden interferir de manera significativa en el trazado
proyectado puesto que la nueva calzada se adosara a la carretera existente en varios tramos.
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4.3 Planeamiento Urbanistico

El Anejo n°14 se recopila la informacion disponible sobre los distintos planeamientos con competencias
en el ambito de desarrollo de la carretera Bl-2405 en el tramo objeto de estudio.

Como documentos de referencia fundamentales pueden citarse los siguientes:

e Plan General de Carreteras del Pais Vasco.

e Plan Territorial Sectorial (PTS) de Carreteras de Bizkaia.

e Plan Territorial Parcial (PTP) del area Gernika-Markina.

e Plan General de Ordenacion Urbana (PGOU) del municipio de Berriatua.

En los Apéndices del Anejo n°14 se incluye parte de la documentacion grafica contenida en estos
planeamientos.

Tal y como ya se ha comentado en el apartado 2 de la presente memoria, el proyecto objeto de estudio
es totalmente compatible con los planeamientos y las lineas de actuacion recogidas en los diferentes
instrumentos de planeamiento, resolviendo la problematica actual al centrar la actuacion en el tramo de
caracteristicas geométricas mas restrictivas, donde se concentran la mayor parte de accidentes de la
carretera Bl-2405 a dia de hoy.

4.4 Trafico

La carretera Bl-2405 de Berriatua a Lekeitio forma parte de la Red Comarcal foral (Verde). El tramo
objeto de estudio discurre entre el P.K. 56+570 y el barrio Merelludi hasta el P.K. 59+840. Todo el tramo
se desarrolla dentro del municipio de Berriatua, con una longitud total de 3,27 km. A lo largo de este
tramo tan solo se ubica una estacion de aforo de trafico, la estacion 148B, cuyos datos han servido de
base para la realizacion de este estudio.

A partir del estudio del historico de los datos de aforo registrado en esta estacion durante los Ultimos 17
anos (periodo 2003-2020), en el Anejo n°3 “Estudio de Trafico” se ha obtenido la IMD de vehiculos
ligeros y pesados tanto en el afio estimado de puesta en servicio (2024) como en el afio horizonte (2044)
de esta obra.

Cabe destacar que para la prognosis de trafico no se han tenido en cuenta los valores del afio 2020, ya
que debido a la situacion pandémica del COVID-19 no se consideran representativos del trafico habitual
de la carretera. Por lo tanto, se parte de los datos del afio 2019 para estimar el trafico futuro, dato base
de partida para el dimensionamiento del firme de la carretera entre otros aspectos del disefo.

Afio IMD IMDp
2019 3.978 398
2024 4.501 450
2044 5.711 577

4.5 Redes de Servicios

Se ha llevado a cabo un trabajo de recopilacion de las redes de servicios existentes con el fin de localizar
las mismas y determinar las posibles afecciones derivadas de la ejecucion material de las obras incluidas
en el presente proyecto constructivo.

Para ello, se ha descargado la informacion disponible en Inkolan contrastando y ampliando estos datos
con las compaiiias propietarias de los distintos servicios existentes en la zona, quienes han
proporcionado informacion acerca de sus redes y demas instalaciones en el area de influencia del
proyecto. Se ha procedido, asi mismo a la toma de datos en campo de aquellos elementos susceptibles
de afeccion.

Dentro del Anejo n° 10 “Servicios Afectados” del presente proyecto, se incluyen los servicios existentes
asi como las reposiciones de aquellos servicios que resulten necesarias, de tal forma que sean
compatibles con las obras proyectadas.

4.6 Agenda de Estado

Para la redaccion del presente proyecto se ha consultado la informacion recogida en la Agenda de Estado

de la Diputacion Foral de Bizkaia relativa a firmes, drenaje y muros, todo ello complementado con visitas
in situ a campo.
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Descripcion de la solucion adoptada

5.1 Descripcion del trazado

La carretera Bl-2405 cuenta con un total de 8,23km entre la interseccion de Plazakola, donde conecta con
la BI-633, y Oleta (interseccion con BI-3447). Como se puede ver en la imagen adjunta, el tramo mas
sinuoso, con radios menores, y por lo tanto con perores caracteristicas geométricas para permitir la
circulacion a 5o km/h tal y como le corresponde a una carretera foral perteneciente a la red comarcal, es
el tramo objeto del presente proyecto, entre los ppkk 56+570 Y 59+840.

Por lo tanto, la rectificacion de trazado propuesta se limita a este tramo con el objetivo de dotarle de la
seguridad vial adecuada y mejorar la permeabilidad transversal de la carretera, integrandola en el
territorio a la vez que se mantiene la funcionalidad actual del tramo.
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La actuacion prevista tiene una longitud total de 2,812 km, cuyo inicio (pk o+ooo de la actuacion) se sitUa
en el pk 56+570 de la carretera. Una de las caracteristicas principales de la solucion propuesta es que de
cara a mejorar la sequridad vial del tramo se prohiben los giros a izquierdas en todos los accesos,
habilitdndose para estos movimientos puntos especificos a lo largo del trazado. La actuacion comienza
con una alineacion recta para inmediatamente girar en sentido oeste, rectificando la primera curva, a
continuacion de la cual se ubica la primera interseccion del tramo.

Esta primera interseccion se encuentra en alineacion recta y su Unico objetivo es el de servir de acceso a
la Sidreria Laka Erdi. Actualmente la sidreria cuenta con dos accesos (6 y 7 en la imagen adjunta), siendo
el segundo de ellos el principal punto de concentracion de accidentes en el tramo, debido tanto a su
geometria (acceso estrecho con elevada pendiente) como a la escasa visibilidad de la que dispone a
consecuencia de esta geometria. Por o tanto, se propone unificar ambos accesos en uno solo, disefiando
una interseccion con carriles centrales de espera que permitan los movimientos de giros a izquierdas,
tanto en la entrada como en la salida del acceso a la sidreria, en condiciones de seguridad.

Reposicion de
acceso a la Sidreria

X\
//
_><___/j/

\_———_‘/

Eliminacién de
acceso existente

A partir de este punto el trazado sigue ascendiendo, con pendientes variables entre 4,22y 7,5 %. Este 7,5
% tan solo se presenta en los Ultimos 40 m de subida al Alto de Milloi, conectando a continuacion con la
nueva glorieta propuesta de acceso al barrio Meredulli.
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En el tramo comprendido entre la interseccion a la sidreria (pk 0+140) y la nueva glorieta en el Alto (pk
1+420) el trazado esta compuesto por una sucesion de curvas, de radio minimo 85 m y maximo 5oo m,
que rectifican varias de las curvas existentes a su paso, mejorando considerablemente la geometria de la
carretera y cumpliendo los estandares minimos para poder circular a una velocidad de 50 km/h como le
corresponde a una carretera de la red comarcal tal y como establece el PTS de carreteras de Bizkaia.

Cabe destacar a lo largo de este tramo la existencia de dos nuevos viaductos, el primero de ellos ubicado
entre los ppkk 0+584 y 0+624, con un solo vano de 40 m de luz., y el segundo de ellos entre los ppkk
1+005 Y 1+026, compuesto igualmente por un solo vano de 21,10 m de luz. En ambos casos, los viaductos
salvan sendas vaguadas y contribuyen a permeabilizar el trazado, permeabilidad de que a dia de hoy
carece la carretera actual al encontrarse por completo en una seccion a media ladera sin ningun paso
especifico para fauna y fuertes taludes que dificultan el transito de la fauna. En el caso del sequndo
viaducto, se ha detectado durante las visitas a campo realizadas que se trata de un punto habitual de
cruce para la fauna, que actualmente atraviesan la carretera a nivel, por lo que habilitar este paso en
condiciones de sequridad tanto para la fauna, como para los usuarios de la carretera, mejora
considerablemente la situacion actual de fragmentacion de habitats en el tramo.

Una vez que el trazado alcanza el Alto de Milloi en el barrio de Melleduri, comienza el descenso en
direccion Lekeitio. En este punto existe a dia de hoy un cruce de caminos para el acceso a varias
viviendas.

Se propone sustituir la actual interseccion por una nueva rotonda de diametro 30 m que da acceso a
ambos margenes de la carretera, concentrando los distintos accesos en la zona en un solo punto que
ademas, habilita los giros a izquierdas y funciona como elemento de calmado de trafico en la zona de
viviendas. Se habilita en el Alto una bahia para la parada de autobus en sentido descendente y su
correspondiente bahia en sentido ascendente. Igualmente, este es otro elemento que mejora las
condiciones actuales, donde los autobuses no disponen de bahia independiente para efectuar sus
paradas ocupando la calzada durante la parada.

La geometria en planta del descenso es similar al ascenso, enlazando una serie de curvas consecutivas de
radio minimo 85 m y maximo 300 m, con una pendiente variable en alzado entre el 3% y el 7%.

Alo largo de este recorrido cabe destacar los siguientes elementos:

o Ala altura del pk 1+740 se elimina el actual acceso a la ermita de San Antolin, reponiéndose desde la
nueva rotonda en el Alto de Milloi. El acceso actual no dispone de las visibilidades suficientes para
ejecutar todos los movimientos de acceso en condiciones de sequridad y a su vez, presenta una
seccion estrecha y pendiente elevada excavada totalmente en roca.

Se propone la eliminacion de este acceso y su reposicion desde la nueva rotonda, bordeando la ladera por
el sur.
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o Ala altura del pk 2+200 se reponen las paradas de autobUs existentes, habilitando sendas bahias a
ambos lados para las mismas.

o Entre los ppkk 2+403 y 2+473 se ubica el tercer viaducto del tramo, compuesto por dos vanos de 30y
40 m con una pila intermedia.

¢ Finalmente, en el pk 2+640 se habilita una Ultima interseccion con carriles centrales que ademas de
reponer el acceso existente (nUmero 22 en los planos 16.2) se disefia como elemento para realizar los
giros a izquierdas en condiciones de seguridad (interseccion Solobarrieta).

Dada la acusada orografia de la zona, a lo largo de los 2,812 km del recorrido se suceden un total de 14
muros, 13 de ellos de escollera, y uno que se propone de hormigon al ser una continuacion de un muro ya
existente. De esta forma se evitan grandes ocupaciones en planta con rellenos que se extenderian en una
superficie significativa al presentar la orografia pendientes importantes. Los muros de escollera se
proponen mediante el disefio de escollera vegetalizada siempre que ha sido posible con el objetivo de
tratar de integrar la actuacion en el medio lo maximo posible. Estos muros consisten en la colocacion de
bloques de piedra irregulares entre los que se insertan estacas o varas de especies autdctonas con
capacidades biotécnicas, siguiendo los principios del Informe redactado por Idom en Junio de 2021 para
DFB.

Los muros asociados a los estribos de los viaductos se proponen con escolleras tradicionales con una
talud exterior mas vertical que las anteriores, con el objetivo de reducir las ocupaciones en plantay
especialmente en la ribera de los cauces fluviales.

Line

100, 13), 07
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Muro escollera vegetalizado Muro de escollera tradicional con pantalla vegetal

1 0+425 0+450 25 Escollera vegetalizada
2 0+560 0+581,418 21,418 Escollera
3 0+629,003 0+640 10,997 Escollera
4 0+670 0+710 40 Escollera
5 0+744 0+788 bl 41 Escollera vegetalizada
6 0+885 0+931 46 Escollera vegetalizada
7 0+990 1+001,79 11,79 Escollera
8 1+031,07 1+090 58,93 Escollera
9 1+150 1+173 23 Hormigon
10 1+295 14335 40 Escollera vegetalizada
11 1+815 1+860 45 Escollera vegetalizada
12 2+280 2+336 56 Escollera
13 2+340 2+399 58,726 Escollera
14 2+477,803 2+485 7,197 Escollera
15 2+594 2+678 84 Escollera vegetalizada

Se hanincluido en el trazado dos marcos que funcionan como elemento de drenaje y paso de fauna,
ademas de los tres viaductos ya indicados. El primero de los marcos se ubica en el pk 1+300 con una
dimension de 2,00 x 2,00, mientras que el sequndo se ubica en el pk 1+970 con unas dimensiones de 3,00
X 2,00 m. En ambos casos, se ha identificado la zona como de paso de fauna durante las visitas a campo
realizadas.

En el Documento de Alcance remitido por el Departamento de Sostenibilidad y Medio Natural de la DFB,
se solicita reutilizar en la propia obra el 75% de los excedentes de tierras y rocas de suelo natural
generado en la obra. Ademas, en noviembre de 2021 se ha aprobado el “Plan de Prevencion y Gestion de
residuos de Euskadi 2030" donde marca como uno de sus objetivos de valorizacidn, alcanzar el 85% en
2030 Yy el 75% en 2025 de valorizacion de materiales naturales excavados.

Por ello, en el presente proyecto se propone utilizar todos los tramos de carretera abandonada en las
curvas rectificadas como zonas de relleno, algunas de ellas podran albergar rellenos importantes como es
el caso de la curva abandonada en el Ultimo viaducto y otros contemplan simplemente una actuacion de
fresado y revegetacion de la curva, ya que por su geometria no alberga capacidad para relleno alguno.
Estos tramos serdn revegetados y trataran de restablecer la pendiente natural del terreno.

5.2 Condicionantes

A continuacion se van a describir los condicionantes que han influido en el proceso de disefio del nuevo
trazado proyectado. A priori, las cuestiones que es preciso tener en cuenta durante el proceso citado son
las siguientes:

Integracion en el entorno

Interferencias con Cauces Fluviales.

Nucleos urbanos y accesos existentes.

Interferencias con elementos recogidos en el inventario ambiental.

Memoria
X0000180_05-PC-AN-MEM-02

11

zkai & X
UBizkaia %

diputacion foral



Planeamiento.

Geologia y geotecnia.

Movimiento de tierras.

Estudio de trafico

Edificaciones existentes

Redes de servicios existentes
e Accesibilidad

e Criterios de disefio geométrico

5.2.1 Integracion en el entorno

La carretera Bl-2405 a lo largo de los casi 3 km de recorrido que supone el tramo objeto de actuacion,
discurre por un entorno natural, caracterizado por una orografia acusada que condiciona fuertemente las
posibilidades de trazado. La carretera actual discurre en su mayor parte en una seccion a media ladera,
con taludes en desmonte de elevadas pendientes en su margen Oeste, practicamente verticales en los

taludes donde aflora la roca, y numerosos muros en la margen Este, en algunos casos de elevadas alturas.

Cualquier actuacion de rectificacion de trazado supone una afeccion importante de superficie en planta
dada la orografia del ambito de actuacion.

Esta tipologia de carretera supone una barrera fisica entre ambas margenes, propiciando la
fragmentacion de habitats. A dia de hoy, no existe ningun viaducto en el tramo de actuacion, por lo que
la fauna de la zona se ve obligada a cruzar atravesando la calzada, ya que las obras de drenaje existentes
son de reducidas dimensiones.

Como criterio general, la rectificacion de trazado propuesta tratara de respetar el entorno en el que se
ubica, minimizando las afecciones mediante la inclusion de muros, siempre que se pueda muros de
escollera para integrarlos en el entorno, y aplicando técnicas de bioingenieria que mejoren las
condiciones actuales de la fauna en el ambito de actuacion.

Dada la importancia natural del entorno en el que se enmarca la carretera, se tratara de aprovechar lo
maximo posible la plataforma actual, minimizando de esta forma las afecciones al entorno. Sera
necesario buscar un equilibrio entre esta afeccion y la necesidad de dotar al trazado de unas condiciones
minimas de sequridad vial.

5.2.2 Interferencia con cauces fluviales

Son varios los cauces existentes en el entorno del actual trazado de la Bl-2405 en el tramo objeto de
estudio y que constituyen como tal un condicionante para el nuevo trazado de la carretera.

La actuacion se enmarca entre las cuencas del Lea y del Artibai, en la divisoria de ambas cuencas y las
vaguadas de cabecera de las mismas.

Al situarse en la divisoria, los cauces existentes son cauces intermitentes con un régimen torrencial, que
solo llevan agua en momentos de lluvia intensa y no de manera permanente. A pesar de ello se cruzan
dos cauces con un caudal mas constante. Se trata de las cabeceras de los arroyos Iramintza en la cuenca
del Lea y Malluerreka en la del Artibai.

Ninguno de los arroyos constituye una masa de agua, pero vierten sus aguas, a la masa LEA-A el
Iramintza y ARTIBAI-A el Malluerreka, por lo que en estos dos cruces principales se han previsto sendos
viaductos que ademas contribuyen a la permeabilizacion del trazado.

En el ambito de estudio se han detectado ademas dos puntos de agua muy cercanos a la traza. El primero
de ellos estd a la altura del PK 59 y se trata de una captacion y un pequeiio depdsito adosado al muro del
terraplén de la carretera actual.

El segundo punto se trata de un depdsito que queda bajo el viaducto propuesto sobre la vaguada del
Iremintza que no se ve afectado por las obras.
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5.2.3 Nucleos Urbanos y accesos existentes

Una de las premisas de partida es respetar, en la medida de lo posible, tanto las edificaciones existentes
en toda la zona de implantacion de la nueva infraestructura como las instalaciones asociados a las
mismas.

A lo largo del trazado se encuentran numerosos accesos, tanto a viviendas mediante acceso rodado,
como a fincas mediante accesos peatonales. Se ha tratado de mejorar la seguridad vial del tramo
reordenando los accesos directos al tronco de la Bl-2405 y se prohibiendo todos los giros a izquierdas en
el tramo, para lo cual se habilitan elementos de giro como la rotonda en el Alto y la interseccion de
Solobarrieta.

Se localizan en el tramo dos grupos de viviendas principales: la primera de ellas en el Alto del Milloi,
donde se implanta una nueva rotonda para canalizar los traficos, y el sequndo de ellos a la altura del pk
2+200, donde tan solo se ubican dos viviendas con sus correspondientes anexos de ganaderia.

§.2.4 Interferencias con inventario ambiental

Elinventario ambiental recogido dentro del Estudio de Impacto Ambiental es otro de los aspectos a tener
en cuenta en el disefio del trazado, que debera respetar en la medida de lo posible todos aquellos
elementos que el inventario considere necesario proteger.

Algunos de los aspectos recogidos en el estudio ya se han abordado en apartados anteriores (Cauces
fluviales y patrimonio), del resto de aspectos ambientales estudiados los mas destacables son los
siguientes:

o Arbolado autoctono: Se ha llevado a cabo un inventario de arboles y arbustos, asi como setos vivos
situados en las cercanias de la carretera de proyecto. Este inventario ha agrupado los arboles y setos
en dos capas o elementos, por un lado elementos sensibles y por otro elementos de alto valor. Esta
informacion ha sido empleada para mejorar el disefio del trazado, intentando minimizar las
afecciones a los ejemplares inventariados.

* Elementos sensibles: Elementos cuya valoracion se encuentra por debajo del valor del 30% mejor
valorado. Se han incluido como elementos sensibles por tratarse de especies autdctonas
importantes en la formacion de los setos vivos.

* Alto valor: Elementos que por su porte, dimensiones antigledad y su diversidad resultan valorados
mejor que el 70% de los inventariados.

o Habitats de interés comunitario. En el ambito de estudio se ha detectado un habitat de interés no
prioritario que se ve afectado por la traza: el 6510 Prados pobres de siega de baja altitud (Alopecurus
pratensis, Sanguisorba officinalis). No se trata de un habitat prioritario, a pesar de lo cual estas zonas
a posteriori habran de ser restauradas para poder ser utilizadas como prados.

e Fauna. Los datos sobre observaciones directas en campo y las citas en otras bases de datos muestran
la presencia de las siguientes especies del Catalogo Vasco de Especies Amenazadas en la zona de

estudio.
Milvus milvus VU
Cyrcus cynaeus DE INTERES ESPECIAL

Gyps fulvus DE INTERES ESPECIAL
Cinclus cinclus DE INTERES ESPECIAL
Alcedo atthis DE INTERES ESPECIAL
Jynx torquilla DE INTERES ESPECIAL
Dendrocopos minor DE INTERES ESPECIAL
Anthus campestris DE INTERES ESPECIAL
Sylvia melanocephala DE INTERES ESPECIAL
Corvus corax DE INTERES ESPECIAL
Rhinolophus euryale EN PELIGRO DE EXTINCION
Rhinoliphus hipposideros VULNERABLE
Rhinolophus ferrumequinum VULNERABLE

Mustela lutreola VULNERABLE

Myotis nattereri (ahora M. crypticus) RARA

Nyctalus leisleri RARA

Eptesicus serotinus DE INTERES ESPECIAL
Mustela putorious DE INTERES ESPECIAL

o A priori, el trazado no afectara directamente a los habitats de estas especies, pudiendo ser sin
embargo condicionante durante el desarrollo de las obras. Sin embargo, se prevé la afeccion sobre
una caseta en el pk 59+700 del trazado actual donde se han hallado excrementos de murciélago. Se
propone por ello la construccion de una pequeia caseta para murciélagos cavernicolas de
dimensiones similares a la actual bajo el viaducto del pk 2+400.

o Ademas, la situacion actual de la carretera es de una permeabilidad muy baja motivada por su
disposicion a media ladera en una zona de relieve muy abrupto y la ausencia de pasos habilitados
para la fauna. Durante las campanas de campo se han podido observar 3 pasos muy marcados que
pueden llegar a ser un foco de atropellos. Por ello, se propone la ejecucion de los correspondientes
pasos de fauna en estos puntos, con una dimension minima de 2x2 m.

5.2.5 Interferencias con planeamiento

Tal y como se ha comentado en apartados previos, todos los instrumentos de planeamiento parece que
apuestan tanto por una mejora de la carretera Bl-633 en las inmediaciones de Plazakola, como por una
mejora del trazado en el tramo de la Bl-2405 correspondiente a la subida al Alto de Milloi, siendo este
Ultimo parte del trazado objeto de proyecto.

Por lo tanto, el proyecto objeto de estudio es totalmente compatible con los planeamientos y las lineas
de actuacion recogidas en los diferentes instrumentos de planeamiento, resolviendo la problemética
actual al centrar la actuacion en el tramo de caracteristicas geométricas mas restrictivas, donde se
concentran la mayor parte de accidentes de la carretera Bl-2405 a dia de hoy.

5.2.6 Geologiay geotecnia

El proyecto cuenta con el preceptivo estudio geoldgico-geotécnico, en el que no se aprecian
condicionantes geotécnicos que hayan supuesto cambios sustanciales en el desarrollo del trazado.
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Los saneos y taludes de terraplén y desmonte recomendados se han dispuesto sin suponer ninguna
problematica en el trazado obtenido. Cabe destacar el escaso desarrollo de suelos eluviales y la presencia
de roca en una parte muy importante del trazado.

5.2.7 Movimiento de tierras

El movimiento de tierras ha sido un aspecto importante a la hora de encajar el trazado de la carretera al
discurrir ésta por un terreno accidentado, propio de la orografia habitual de Bizkaia.

Partiendo de las recomendaciones geotécnicas relativas a taludes en desmonte y a cimentacion de
terraplenes, se ha tenido especial cuidado en generar un trazado lo mas favorable posible desde el punto
de vista del balance de tierras. Sin embargo, al discurrir practicamente todo el trazado en seccion a
media ladera, y dada la acusada orografia de la zona, se ha previsto la implantacion de varios muros lo
largo del trazado que eviten ocupaciones importantes en planta. De esta forma, se reduce de forma
considerable los rellenos a ejecutar en la traza, lo que implica el traslado a depdsito de sobrantes de un
volumen importante.

Con el objetivo de compensar ese balance de tierras, se ha tratado de rellenar lo maximo posible en la
propia traza, aprovechando las curvas abandonadas de la antigua carretera para ejecutar caballones, o
restaurando las zonas de vaguadas restituyendo los cauces naturales.

5.2.8 Estudio de trafico

El estudio de trafico realizado para este proyecto incluido en el Anejo n°3 “Estudio de Trafico”, sirve
como base para el dimensionamiento de las secciones tipo de firme contempladas, asi como las
dimensiones y distribucion de las intersecciones que articulan los distintos viales entre si.

§.2.9 Edificaciones existentes

Una de las premisas de partida era respetar, en la medida de lo posible, tanto las edificaciones existentes
en toda la zona de implantacion de la nueva infraestructura como las instalaciones asociados a las
mismas.

No ha habido zonas donde este condicionante haya sido especialmente restrictivo. No obstante, la
presencia de edificaciones se ha tenido mas en cuenta sobre todo en el Alto de Milloi donde se ha
valorado que la rotonda actual implicaria una menor afeccion en las viviendas del entorno respecto a
otras alternativas, o el mantenimiento de los accesos en Aierdibekoa.

§.2.10 Redes de servicios existentes

Son multiples las redes de servicios existentes en el entorno del proyecto, destacando entre ellas las
siguientes lineas por su cercania a la actual carretera y al corredor en qué se desarrolla la nueva
infraestructura.

ABASTECIMIENTO

SERVICIO e
- TITULAR | UBICACION SERVICIO AFECTADO e

CABB Cruza la Bl-2405, PK 58+315. Tuberia PEAD 120 mm de PN16  Losa de proteccion

102 Ayto. Berriatua Cruza la I_3|_2405 y el camino Tuberia PE63 (2") Losa de proteccion
Merelludi.

103 Ayto. Berriatua gilcj)f_;?)el camino Merelludi, PK Tuberia PE 32 (1”) Losa de proteccion
104 Ayto. Berriatua gil(j)z;)el camino Merelludi, PK Tuberia PE 32 (1”) Losa de proteccion
105 Ayto. Berriatua Cruza la Bl-2405, PK 2+080. Tuberia PE 32 (1) Losa de proteccion
106 Ayto. Berriatua Cruza la Bl-2405, PK 59+100. Tuberia PE 32 (1”) Losa de proteccion
107 Ayto. Berriatua Cruza el camino ermita PK 0+320.  Tuberia PE 32 (2”) Losa de proteccion
108 Ayto. Berriatua Cruza el camino ermita PK 0+400. Tuberia PE 63 (2") Losa de proteccion

El abastecimiento no es condicionante alguno para la actuacion con la colocacion de una losa de
proteccion

LINEAS ELECTRICAS

SERVICIO . POSIBLE
Ne TITULAR | UBICACION SERVICIO AFECTADO AFECCION

Afeccion a postes

204 Iberdrola  Paralela al camino Merelludi Linea aérea -Baja tension

y galibos
Cruza el camino Merelludi, PK : . : ., Afeccion a postes
205 Iberdrola Linea aérea -Baja tension ar
0+050 y galibos
Paralela al camino Iremintza, PK , ’ . " "
206 Iberdrola ! Linea aérea -Baja tension Afeccion a postes
0+080
; p . - Afeccion a postes
208 Iberdrola Cruza la Bl-2405, PK 59+090. Linea aérea -Baja tension

y galibos
Las lineas eléctricas afectadas son todas lineas aéreas de baja tension. Por lo tanto, no son un grave
condicionante. Ademas, la afeccion se concentran solamente en dos puntos; uno incluso, se encuentra
fuera del tronco.

LINEAS TELEFONICAS

SERVICIO SERVICIO
TITULAR UBICACION AFECTADO POSIBLE AFECCION

Telefdnica Cruza la Bl-2405, PK 58+315. Linea aérea. Telefonia Afeccion a poste
302 Telefonica il L QRS Linea aérea. Telefonia Afeccion a poste
0+050
- , , , Afeccid
303 Telefdnica Cruza Bl-2405, PK 58+300 Linea aérea. Telefonia ecciona postesy

galibos
Al tratarse de lineas de telefonia convencionales la afeccion no supone un serio condicionante al
desarrollo de las obras, si bien, seria deseable minimizar en la medida de lo posible las afecciones.

ILUMINACION

SER'\\:LCIO TITULAR UBICACION SERVICIO AFECTADO | POSIBLE AFECCION
301 Ayto. Berriatua Paralela a la Bl-2405, PK 58+300 lluminacion municipal Afeccion a postes
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5.2.11 Accesibilidad

La nueva actuacion debera ademas garantizar la adecuada conexion con todos los caminos y accesos a
fincas que cuentan actualmente con acceso desde la carretera.

Se ha procurado respetar, en la medida de lo posible, todos los accesos a fincas y los caminos y sendas
afectados por la traza, garantizando la adecuada reposicion de los mismos en los casos en que ha
resultado imposible evitar la afeccion.

5.2.12 Criterios de disefio geométrico

Los criterios de disefio geométrico, recogidos en el apartado n° 5.4 de esta memoria, han supuesto un
condicionante de trazado, intentando que los ejes disefiados para los diferentes elementos cumplan con
todos los criterios establecidos por la normativa de aplicacion.

5.3 Geologiay Geotecnia

Desde el punto de vista de la geologia regional, el area de estudio se encuadra en las estribaciones
occidentales de los Pirineos, en la cuenca vasco-cantabrica.

Los materiales pertenecen a la denominada Unidad de Oiz (excepto los tridsicos aloctonos, diques
intrusivos y cuaternario. La separacion en unidades se realiza en base a criterios tectonico-estratigraficos
y sus limites vienen marcados por accidentes tectdnicos de orden mayor, cuyas trazas cartograficas
superan ampliamente el trazado del cuadrante. La unidad de Oiz es cabalgante sobre la unidad de San
Sebastian.

Dentro de la unidad de Oiz los materiales pertenecientes al denominado Complejo Urgoniano, presentan
una problematica especial puesto que presentan facies diferentes.

Desde el punto de vista estructural la zona se caracteriza por una intensa deformacion, sin embargo,
debido a las caracteristicas de sus materiales (margas de Itziar y Flysch negro) que son litolégicamente
muy homogéneos, sin niveles guia y con una respuesta muy ductil ante los esfuerzos tectonicos, resulta
dificil representar en la cartografia el trazado de los ejes de las diferentes estructuras.

Se han reconocido dos fases de deformacion:

e La primera de ellas y mas importante da lugar a estructuras NW-SE. A nivel regional esta fase es
vergente al norte, aunque en esta hoja dicha vergencia solo se pone de manifiesto localmente, cerca
de la costa. Esta fase lleva asociada una esquistosidad que se limita a una estrecha franja. Asi mismo
aparecen fallas retrovergentes asociadas a esta primera fase.

¢ La segunda fase de deformacidn mucho menos importante que la primera parece estar asociada a
una serie de desgarres de direccion NW-SE (falla de Aulestia-Azpeitia) y pliegues laxos de direccion N
20-40°E.

Entre las principales estructuras que afectan al entorno de la traza destaca:

o Antiforma de Berriatua. De direccion N1ooE aproximadamente. En el nicleo afloran los materiales
urgonianos del final del trazado proyectado, mientras que en el flanco dominan los sedimentos del
Flysch Negro.

e Falla de Markina-Berriatua. Es una falla de direccion N2oE, con fracturacion intensa con multiples
planos de falla.

5.3.1 Estratigrafia

El substrato rocoso existente en la zona de estudio corresponde a materiales del Cretacico,
concretamente del Albiense Superior-Cenomaniense Inferior que corresponden al Complejo Urgoniano.

Existen dos formaciones principales: Margas y limolitas calcareas negras, conocidas como las margas de
ltziar y facies urgonianas carbonatadas.

5.3.1.1 Margas de ltziar

Integradas en el ciclo urgoniano se encuentran representadas por margas y limolitas calcareas negras, a
veces siliceas. Las margas de Itziar constituyen una sucesion mondtona de color tipicamente negro o
muy oscuro, formadas por margas y limolitas calcareas estratificadas en bancos decimétricos a métricos.

5.3.1.2 Calizas Urgonianas

Se trata de calizas masivas poco o nada estratificadas de color gris oscuro con rudistas, corales, algas
ostreidos y equinodermos. La proporcion de bioclastos alcanza el 50%

5.3.1.3 Suelos y formaciones superficiales cuaternarias

Se han reconocido en la zona de estudio suelos superficiales recubriendo el substrato rocoso antes
descrito. Estos suelos son de dos tipos en funcidn de su génesis y sus caracteristicas.

En base a la cartografia geoldgico-geotécnica a escala 1:1.000 realizada, asi como a la investigacion
proporcionada y complementaria de calicatas y sondeos efectuados a lo largo del trazado proyectado, se
puede considerar que existe un recubrimiento practicamente discontinuo de suelos, que por lo general
tiene un espesor muy reducido, inferior siempre a dos metros.

SUELOS ELUVIALES

Se trata de los suelos de alteracion, in-situ, del substrato rocoso. Se caracterizan por ser de naturaleza
limo-arcillosa, con contenidos variables de arenay grava y consistencias de firme a muy firme de
tonalidades amarillentas de baja a media plasticidad.

Estos materiales recubren el substrato rocoso a lo largo de todo el trazado, siendo su potencia variable.
En parte del trazado su espesor puede ser significativo, por lo que su presencia es determinante en el
dimensionamiento de las estructuras proyectadas.

RELLENOS ANTROPICOS

Los rellenos presentan en casi todos los casos cierto grado de compactacion. Estan vinculados
principalmente a obras urbanizadas, edificaciones cercanas, asi como a las infraestructuras viarias. Se
caracterizan por ser materiales homogéneos constituidos por limo arcilloso con algo a bastante grava
angulosa de naturaleza limolitica alterada, posiblemente una mezcla de materiales extraidos de
excavaciones cercanas a la zona de estudio. En el firme de la carretera se ha identificado una capa de
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gravay bloques calizos Este tipo de suelos pueden interferir de manera significativa en el trazado
proyectado puesto que la nueva calzada se adosara a la carretera existente en varios tramos.

5.3.2 Hidrogeologia

Los materiales presentes en la zona del proyecto se caracterizan por su baja permeabilidad. Los suelos
eluviales y la roca meteorizada M(IV-V) presentan un caracter arcilloso con una permeabilidad baja.

Por otro lado las margas pueden considerarse como impermeables a efectos practicos, pudiendo
desarrollarse una permeabilidad secundaria por fracturacion de magnitud muy baja.

Los niveles de calizas podrian llegar a desarrollar una permeabilidad alta, secundaria, gracias a procesos
de disolucion de tipo karstico. Debido a su pequefia extension cartografica esta posibilidad se ve como
muy improbable.

Se han medido los niveles fredticos en los sondeos realizados una semana después de su perforacion y el
resultado fue nulo para todos los sondeos realizados.

5.3.3 Caracterizacion geotécnica de los materiales

5.3.3.1 Trabajos en campo

La campaiia geotécnica realizada para este proyecto estaba constituida por la realizacion de siete
sondeos a rotacion con extraccion continua de testigo. No llegaron a realizarse calicatas por falta de
permisos de los propietarios de los terrenos en los que se iban a efectuar.

Los emplazamientos elegidos y las profundidades alcanzadas han sido los siguientes:

Sondeos:
SPO-1 542044.654 4795159.221 123.0 6.80
SPO-2 541968.026 4795189.661 128.5 5.20
SPO-3 541898.056 4795381.168 135.5 7.80
SPO-4 541906.340 4795415.704 137.5 5.40
SPO-5 542208.485 4795946.853 148.2 5.40
SPO-7 541926.068 4796367.746 108.4 6.00
El sondeo S-6 no llego a ejecutarse por falta de permiso del propietario de los terrenos.
Los ensayos realizados in situ conciernen exclusivamente a los de tipo SPT:
SPO-1 Relleno 3.30-3.90 22-10-11-32 21
SPO-2 Eluvial 1.60-2.20 6-9-R
SPO-7 Eluvial 1.80-2040 3-3-5-8

Las muestras inalteradas recogidas en los sondeos fueron las siguientes:

SOP-1 2.70-3.30 MI-1
SOP-2 1.00-1.60 MI-1
SOP-7 1.20-1.80 MI-1

Los testigos parafinados en roca fueron los siguientes:

SOP-1 6.30-6.70 TP-1
SOP-2 3.20-3.60 TP-2
SOP-3 7.50-7.70 TP-1
SOP-4 3.80-4.20 TP-1
SOP-5 £4.30-4.80 TP-1
SOP-7 5.55-5.90 TP-1

5.3.3.2 Trabajos de laboratorio

Gracias a la recogida de muestras inalteradas, testigos parafinados y toma de muestras en sondeos y
calicatas ha sido posible la realizacion de varios ensayos de laboratorio.

Sobre los testigos parafinados recogidos en los sondeos se realizaron los siguientes ensayos de
resistencia:

SOP-1 6.30-6.90 26.8 23.44
SOP-2 4.80-5.10 27.0 45.88
SOP-3 4.50-4.70 26.8 27.58
SOP-4 3.80-4.20 27 37.52
SOP-5 £4.30-4.80 26.7 33.41
SOP-7 5.50-5.90 26.6 72.9

En el resto de muestras recogidas se realizaron los ensayos sobre suelos previstos en la propuesta de
campana. Los resultados se muestran en cada uno de los apartados de la caracterizacion geotécnica de
los materiales implicados.

5.3.3.3 Rellenos antrdpicos

Se trata de acumulaciones de suelos de origen antrdpico. Corresponden a terraplenes y explanaciones
que se hallan correctamente compactados pertenecientes a la actual carretera.

Sus propiedades geotécnicas se indican en la siguiente tabla:

20.5 kN/m3 5 kPa 35° 30.000 kPa
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5.3.3.4 Suelos eluviales y roca meteorizada M(IV-V)

Se trata de materiales cohesivos de baja plasticidad que recubren gran parte de |a superficie de la zona
estudiada. Su potencia llega a alcanzar los 3.00 m en algunos puntos si bien no llegan a sobrepasar los
dos metros en la mayor parte del trazado.

La naturaleza de estos suelos depende del tipo de roca madre a partir de la cual se han generado. En este
caso, se puede decir que los suelos procedentes de la meteorizacion del substrato lutitico cretacico son
de naturaleza cohesiva principalmente.

Se han podido recuperar dos muestras inalteradas asi como varios residuos de los ensayos SPT.

Las propiedades geotécnicas son las siguientes:

21.0 kN/m3 g kPa 24.5° 42.000 kPa

5.3.3.5 Roca sana M(lI-lll)

La roca sana ha sido estudiada a través de los seis sondeos perforados asi como a través de los
afloramientos presentes a lo largo de los trazados. Se encuentran dos tipos: Limolitas calcareas y calizas.
Estas ultimas afloran exclusivamente en el Ultimo tramo del trazado.

La resistencia a compresion simple obtenida en los ensayos presenta una media de 33.57 MPa para las
margas y limolitas calcareas y de 72.9 para las calizas.

Respecto al mdédulo de deformacidn puede considerarse un valor de 2.900 MPa para las margas y
limolitas calcareas y de 14700 MPa para las calizas, en base a los valores estimados en la tabla 2.1.1 de
Geotecnia y Cimientos de Jimenez Salas et al.(1975)

5.3.4 Geotecnia de las obras de tierra

A partir de los reconocimientos efectuados en el estudio geotécnico previo, unido a los datos aportados
por las prospecciones realizadas en estudios y proyectos anteriores realizados en la zona de estudio, se
ha elaborado un perfil longitudinal geotécnico, en el cual ha quedado reflejada la disposicion de los
diferentes materiales o grupos geotécnicos, cuyas propiedades se han definido en el apartado anterior.

5.3.4.1 Desmontes

Todos los desmontes estudiados presentan una zona importante desarrolladas sobre rocas, por lo que el
estudio de las discontinuidades se revela como importante en este trazado. En la parte superior de los
desmontes aparecen de forma sistematica suelos eluviales en los que se ha optado por excavarlos con
una pendiente 3(H)2(V) mientras que en las zonas de roca se ha llevado a cabo un estudio cinematico de
las discontinuidades que permite determinar la pendiente estable sin recurrir a sostenimiento adicional.

El resumen del disefio de los desmontes aparece en la siguiente tabla:

1 70 245 165 15 NgoE IZDA 2(V):1(H) 2
2 350 420 70 12.85 NgoE IZDA 2(V):2(H) 3
3 490 550 60 10.3 NoooE IZDA 2(V):2(H) 2
4 650 730 8o 40 Noa8E IZDA 1(V):2(H) 3
5 930 980 50 9.6 NogoE IZDA 2(V):2(H) 1
6 1100 1300 200 17.7 N1osE IZDA 1(V):2(H) 3
7 1540 1730 190 22.7/9.2 N313E/N113E DCHA/IZDA 2(V):2(H) 2
8 1760 1800 40 20 Noo7E DCHA 2(V):2(H) 2
9 1870 1930 60 20.9 NoosE DCHA 2(V):2(H) 2
10 1970 2210 240 18.5 N307E/N235E DCHA 2(V):1(H) 2
11 2270 2340 70 7 N160E DCHA 2(V):3(H) 4.5
12 2500 2580 80 21.2 N218E DCHA 2(V):2(H) 2

5.3.4.2 Rellenos

De acuerdo con lo indicado en los apartados anteriores, los materiales para la formacion de los rellenos
podran proceder de las excavaciones del macizo rocoso de la traza.

Se supondra que todos los rellenos se realizan con un mismo material con los siguientes parametros,
claramente del lado de la seguridad.

¢ Densidad aparente; 2,0t/m3
e Cohesion efectiva; 5KPa
e Angulo de rozamiento efectivo; 35°

Todos los rellenos requieren de saneo en su cimentacion de forma que se elimine, al menos parcialmente
la capa de roca alterada y suelos eluviales de forma escalonada.

La pendiente exterior de los rellenos ha sido disefiada con 3(H):2(V)

En todos los casos los materiales pueden provenir de la excavaciones realizadas en la traza, sin embargo
en el caso del relleno situado entre los PK 0+240 y 0+340 el material a utilizar tendra caracteristicas de
Pedraplén, también producto de las excavaciones en roca de los desmontes de la traza.

5.3.5 Cimentacion de estructuras
El proyecto contempla la ejecucion de tres viaductos y varios muros a lo largo de su extension.

Todos ellos deberan cimentarse sobre el macizo rocoso sano, llevando a cabo los saneos que sean
necesarios o a través de zocalos de hormigdn en los casos en los que la pendiente de la ladera sobre la
que se apoyan lo haga recomendable para evitar sobreexcavaciones.

En estas condiciones se determina una carga admisible superior a 4.5 kp/cm2.

En relacion a los muros la mayor parte de ellos son de sostenimiento de la plataforma y efectuados
mediante escolleras. Todos ellos se apoyan directamente sobre el macizo rocoso, bien directamente o
bien a través de un recalce de escollera hormigonada.
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Se ha comprobado para todos ellos su estabilidad global dentro de la ladera en la que se implantan asi
como la inexistencia de deslizamientos que atraviesen el cuerpo de la escollera con factor de seqguridad
inferior a 1.50.

5.3.6 Estudio de materiales

Para la utilizacion en la construccion de rellenos y explanada de los materiales procedentes de la
excavacion de los desmontes se ha tenido en cuenta las disposiciones del vigente Pliego General de
Condiciones para Obras de Carreteras y Puentes PG-3, mas concretamente en su articulo 330, modificado
segun la Orden FOM 1382, en vigor desde el Mayo de 2002, en el que se hace referencia solamente a
terrenos naturales, clasificandose en 5 grupos: inadecuados, marginales, tolerables, adecuados y
seleccionados.

Los depdsitos cuaternarios analizados son de dos tipos principalmente: suelos eluviales o residuales, y
rellenos antropicos. Los suelos de origen eluvial o residual se han clasificado, por lo general, como suelos
marginales.

Los rellenos antropicos compactados de la explanada de la actual carretera son aptos para su
reutilizacidn como nucleo y cimiento de terraplenes, siempre que se proceda adecuadamente a su
compactacion en condiciones de densidad y humedad dptimas. Para ello se hace recomendable la
realizacion de un estudio individualizado de laboratorio de estos materiales.

Los materiales que procedan de los desmontes en rocas moderadamente alteradas a sanas de naturaleza
margosa (grado lI-1ll de meteorizacion), seran aptos, en su conjunto, para la construccion de rellenos,
pudiendo ser utilizados en rellenos de tipo pedraplén.

Los coeficientes de paso adoptados son:

COEFICIENTES DE PASO

MATERIAL DE RELLENO DEPOSITO DE
EXCAVACION COMPACTADO SOBRANTES
Desmonte en Tierras: 1 1.10
Desmonte en Roca: 1.2 1.3
Tierra Vegetal 1.1

Entre los materiales exteriores necesarios para la ejecucion de la obra destacan los suelos seleccionados y
las escolleras.

Este tipo de materiales se encuentran en canteras en las inmediaciones de la zona. Las mas relevantes
son:

Canteras Arizmendi

e Canteras de Marquina
e Aizko S.A. Cantera de Markina
e Cantera Zeleta (Aulesti)

e (CanteraHarrimar

e Olazpe

Todas ellas a una distancia inferior a 20 km.

G.4 Trazado Geométrico

En el Anejo n°4 “Trazado geométrico y replanteo” queda definido el trazado de los distintos ejes que
conforman el presente proyecto de construccion.

Ao largo del anejo se recogen los criterios de disefio geométrico que se han considerado para el disefio
del trazado, los condicionantes que han influido en el disefio de la solucion adoptada y, finalmente, se
describe el trazado disefiado, comentando la influencia que han tenido los condicionantes descritos en
los encajes realizados y justificando los incumplimientos de los criterios de disefio geométrico que
pudiera haber debido a las interferencias con alguno de los condicionantes anteriores.

El anejo incluye tres apéndices. En los Apéndices n°;.1y n°4.2 se adjuntan los listados de definicion
geométrica en planta y alzado y los de replanteo de los distintos ejes que conforman el proyecto. En el
Apéndice n°4.3 se adjuntan los listados de visibilidad, y finalmente en el apéndice 4.4. se adjunta el
estudio de alternativas realizado para la definicion del acceso a la ermita de San Antolin.

B.4.1 Criterios de disefio geométrico

En la definicion y analisis del trazado se han considerado las siguientes normativas:
“Instruccion de Carreteras. Norma 3.1-1.C. Trazado"”. Febrero 2.016.

Atendiendo al catalogo de carreteras incluido en la Norma Foral de Carreteras de Bizkaia de 2021, la
carretera Bl-2405 de Plazakola a Lekeitio forma parte de la Red Comarcal de Carreteras de Bizkaia (red
verde). Este grupo complementa la Red de Carreteras Nacionales y comunica los municipios que no
disponen de éstas.

Se adopta, en virtud de lo anterior, una velocidad de proyecto para la nueva infraestructura Vp= 50 Km/h
y una seccion 7/20 como punto de partida. Los parametros minimos de disefio segun la Norma 3.1-IC,
para una carretera C-5o se indican a continuacion:

o Radio MiNIMO €N Planta.......ccociiiiiiii e 85 m
® Peralte MAXIMO ...cee ittt e et e e e enes 7,00 %
o Rampa/pendiente MAXIMA .....oceeiieiieiie et 7,00 %
o Rampa/pendiente excepcional .........ooceiiiiiiiiiiii e 10,00%
e Parametro minimo en acuerdo convexo (adelantamiento) .........cccccceeveeeeee 650 M
e Parametro minimo en acuerdo concavo (adelantamiento) ..........cccvvee..... 3.000 M

Estos son los parametros de disefio minimos que se han utilizado para la definicion del nuevo trazado del
tronco de la carretera Bl-2405. Las actuaciones proyectadas incluyen ramales y otros viales exteriores al
tronco. En los caminos y accesos se adoptan velocidades adecuadas a las caracteristicas y funcionalidad
de los mismos.

En el citado anejo n°4 se recogen detalladamente los criterios aplicados, tanto de disefio geométrico,
como de coordinacion de los trazados de planta y alzado y seccion transversal.
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Las dimensiones adoptadas para la seccion transversal de los distintos viales de proyecto cumplen con lo
establecido en la tabla 7.1 "Dimensiones de la seccidn transversal” incluida en la Norma 3.1-I.C.

G.4.2 Caracteristicas de la solucion adoptada

El trazado descrito en el apartado 5.1 de esta memoria esta constituido por una serie de ejes que definen
los distintos viales, accesos y caminos definidos, los cuales se muestran en la siguiente tabla.

TRONCO
14 o 2812,185 2812,185 Tronco
CAMINOS Y ACCESOS
3 0 261,458 261,458 Aucxiliar Sidreria
22 o 433,723 433,723 Acceso ermita ALT-3
23 o 74,546 74,546 Acceso sidreria
24 o 94,248 94,248 Rotonda alto Milloi
25 0 109,321 109,321 Camino Meredulli 1
26 o 155,238 155,238 Camino Iremintza
28 o) 66,663 66,663 Camino Solabarrieta
30 o] 153,754 153,754 Camino Sustaeta (ALT-3 ERMITA)
31 o) 217,103 217,103 Carril central Solabarrieta
39 o 58,84 58,84 auxiliar 2
40 o 48,006 48,006 auxiliar 2

La definicion del trazado se completa con una serie de ejes auxiliares que definen la adecuada conexion
entre los anteriores ejes, cuando estos confluyen en intersecciones.

En el Apéndice 4.1 se incluyen los listados de definicion geométrica de todos los ejes, incluidos los
auxiliares. Por su parte, en el Apéndice 4.2 se adjuntan los listados de replanteo de todos los ejes.

TRONCO

La seccion tipo adoptada en el tronco de proyecto consta de:
e Carriles de 3,5 m (mas sobreancho cuando procede).

e Arcenes de 1,00 metro (salvo en los caminos donde es inexistente y bahias de autobus donde se
amplia a 3,5 metros).

e Bermas de 0,50 metros en la zona de desmonte y 0,75 metros en la margen de terraplén. Estas
bermas se amplian en determinados tramos con bermas de despeje para garantizar la suficiente
visibilidad en curva.

o Cunetas en ambas margenes (en funcion de las necesidades de drenaje de la plataforma) que se
disponen a partir del borde exterior del arcén.

¢ Barreras en aquellos tramos en que, atendiendo a la normativa vigente, asi lo requiera.

En el capitulo 5 (secciones tipo) de los planos del proyecto se incluyen tablas definiendo la anchura de
arcenes y bermas de despeje a lo largo del trazado.

INTERSECCIONES

El objetivo principal de la actuacion es mejorar la sequridad vial del tramo, a la vez que se consigue una
mayor permeabilidad en el tramo. Para ello, se prohiben los giros a izquierdas desde los numerosos
accesos existentes, ya que este es uno de los principales aspectos que aumentan la accidentabilidad en
las carreteras. Dado que se han prohibido estos movimientos, es necesario dotar al tramo de zonas
donde se pueda realizar estas maniobras en condiciones de sequridad, para lo cual se proponen un total
de tres intersecciones:

e En primer lugar, una interseccion en el pk 0+260, disefiada con carriles centrales, que sirve
exclusivamente como acceso a la sidreria Leku Erdi, permitiendo todos los movimientos de acceso y
salida.

¢ En segundo lugar, la nueva rotonda propuesta en el Alto de Milloi, pk 1+400, que sustituye a la actual
interseccion y unifica los accesos al barrio de Melleduri, a la ermita y ademas, permite los
movimientos de cambio de sentido.

e Por Ultimo, se propone una Ultima interseccion en el tramo final, pk 2+640, que sirve como acceso a
un caserio ademas de permitir las maniobras de giro.

Cabe destacar, que de forma previa al tramo objeto de proyecto se encuentra una interseccion que
permite a dia de hoy los movimientos de cambio de sentido en el pk 56+24o0:

De esta forma, existiria la posibilidad de realizar giros a izquierdas en condiciones de sequridad en tres
puntos (ppkk 56+240, 58+320 y 59+710 de la carretera) y el acceso a la Sidreria en el pk 57+050
adicionalmente.
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Reposicion de viales y accesos

Son varios los viales y accesos incluidos en proyecto que surgen de manera aleatoria en ambas margenes
en la Bl-2405. Se trata de reposiciones de viales, caminos y accesos a fincas y edificaciones existentes que
han de ser repuestos al interferir su trazado con el de alguno de los ejes de nuevo trazado.

En todos ellos se ha analizado la distancia de visibilidad en los movimientos de incorporacion y salida
a/desde la Bl-2405. Como resultado, se han definido los cambios de trazado y bermas de despeje
necesarios para que las incorporaciones se realicen con seguridad, siempre teniendo en cuenta que los
movimientos de giros a izquierdas estan prohibidos en todo el tramo.

ESTUDIO DE VISIBILIDAD

En el apéndice 4.4 del anejo de trazado se adjuntan listados de visibilidad de parada donde se comprueba
que todo el tronco de proyecto dispone de la distancia de parada requerida para circular en condiciones
de seguridad vial a lo largo del tramo. Par cumplir este objetivo ha sido necesario incluir las siguientes
bermas de despeje en la traza:

0+380 0+430 0,50
0+470 0+540 0,70
0+970 1+060 0,75
1+196 1+286 0.50
1+600 1+710 0,30
1+955 1+975 0,60
24490 24575 0,60
24650 2+695 0,50

A continuacion, se han analizado para cada acceso e interseccion las preceptivas distancias de visibilidad
establecidas por la Instruccion de trazado vigente en su apartado 3.2.8., teniendo en cuenta la velocidad
de proyecto en cada tramo y las caracteristicas geométricas de la via, esto es:

e Visibilidad a la derecha en incorporacion a carretera principal desde secundaria.

e Visibilidad a la izquierda en incorporacion a carretera principal desde secundaria.

e Visibilidad en el giro a izquierdas desde la carretera principal.
Se ha tenido en cuenta, asi mismo, el criterio establecido por la norma para incorporaciones particulares
de trafico reducido que establece que cuando la interseccion corresponda a un acceso particular con una
IMD menor que diez (< 10) vehiculos/dia sin vehiculos pesados, y por tanto no tenga uso publico, sera
suficiente que los vehiculos que se aproximen a la interseccion dispongan de la obligada visibilidad de
parada.

Para una velocidad de 5o km/h la distancia de visibilidad de cruce necesaria es de 82 m en el caso de que
la maniobra la realice un vehiculo ligero, y 105 m en el caso de que la maniobra la realice un vehiculo
pesado.

Tanto en el acceso a la Sidreria como en Solobarrieta el disefio propuesto dispone de la suficiente
visibilidad de cruce para realizar los movimientos de giro en condiciones de seguridad.

En el caso de la interseccion de Solobarrieta, en el giro a izquierdas de un vehiculo pesado que se
incorpora a la Bl-2405 desde el acceso hacia Markina, no dispone de la visibilidad suficiente, por lo que
seria necesario despejar la curva final eliminado la vegetacion en el margen externo. Si bien es cierto que

se trata de un acceso a una vivienda y por norma general, el acceso sera utilizado s6lo por vehiculos
ligeros.

5.5 Firmes

En el Anejo n°6 “Estudio de Firmes y pavimentos”, se aborda el disefio de las secciones de firme a
implantar en los distintos viales que conforman el proyecto.

Para la definicion de las secciones de firme se toman como referencia los datos de trafico aportados en el
Anejo n°3 “Estudio de Trafico”. El dimensionamiento se desarrolla atendiendo a los criterios
establecidos al respecto en la "Norma para el Dimensionamiento de Firmes de la Red de Carreteras del
Pais Vasco” (version ampliada y revisada de Noviembre de 2012).

Segun se recoge en el Anejo n°2 “Geologia, Geotecnia y Estudio de Materiales” el terreno subyacente
se puede asimilar a un suelo tolerable o roca, segin tramos. En consecuencia, para obtener una categoria
de explanada tipo EX2 sera necesario:

- La extension de 8o cm de suelo seleccionado tipo 4 y un geotextil en el caso de del suelo tolerable
(excavacion de los desmontes y cuando se apoye sobre los rellenos de la Bl-2405 existente).

- Laextension de 20 cm de suelo seleccionado tipo 3, previa regularizacion superficial con hormigon en
masa si procede, en el caso de que el apoyo se produzca sobre roca.

Los firmes adoptados en proyecto se corresponden con secciones tipo 1 segun el Catalogo de Secciones
recogido en el capitulo g de la Norma de Firmes del Pais Vasco, consistentes en firmes flexibles o
semiflexibles constituidos por mezclas bituminosas sobre materiales granulares y, dentro de éstas, las
tipo 1.1 donde las mezclas bituminosas se apoyan sobre capas granulares de zahorra artificial.

En concreto:

Tronco Bl-2405 (T2B)

Tanto en el nuevo tronco de la BI-630 (Eje 14), como en los viales a él asociados (glorieta del Alto de Milloi
-Eje 24 y cambios de sentido Solabarrieta) se adopta una categoria de trafico T2B y, en consecuencia, se
dispondra la siguiente seccion de firme:

3 cm de BBTM 11 A ofita en capa de rodadura
Riego de adherencia
8 cm de AC 22 bin D caliza en capa intermedia
Riego de adherencia
9 cm de AC 22 base S caliza en capa de base
Riego de imprimacion
25 cm de zahorra artificial
Explanada mejorada EX2
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Viales de acceso (T4A)

En los viales de acceso principales se adopta una categoria de trafico T4A, por lo que en ellos se
dispondra la siguiente seccion de firme:

5 cm de AC 16 surf S siderurgico en capa de
rodadura

Riego de adherencia
7 cm de AC 22 base S caliza en capa de base
Riego de imprimacion
25 cm de zahorra artificial
Explana mejorada EX2
En concreto esta seccion se aplicara a los siguientes ejes: Camino Merelludi (Eje 25), Camino Iremintza
(Eje 26), Camino Sustaeta (Eje 30), Acceso ermita (Eje 22) y Camino Solabarrieta (Eje 33).

Caminos

La seccion de firmes a adoptar en los accesos secundarios sera la siguiente (reposicion de accesos a
fincas):

Doble tratamiento superficial

Viaductos

La Norma de firmes del Pais vasco establece que el pavimento del tablero de una obra de paso debera
cumplir la doble funcidn de proporcionar una adecuada rodadura al trafico y proteger e impermeabilizar
el tablero ante la accion directa del trafico y de la intemperie, particularmente en climas o ambientes
agresivos.

Ademas para categoria de Trafico de Proyecto T2 o superior, como es el caso, se proyectara una mezcla
bituminosa en caliente de 10 cm de espesor, en dos capas, una intermedia, formada por una mezcla
bituminosa de tipo denso o semidenso (segun art. 542 del PG-3) de tamafo maximo nominal de arido no
superior a 12 mm, y una capa de rodadura formada por mezcla bituminosa de tipo denso o semidenso
(segun art. 542 del PG-3) o bien de tipo discontinuo (segun art. 543 del PG-3).

En consecuencia, la seccion de firme a adoptar en los 3 viaductos del proyecto es la siguiente:

3 cm de BBTM 11 A ofita en capa de rodadura
Riego de adherencia
8 cm de AC 22 bin D caliza en capa intermedia
Capa de impermeabilizacion

Aprovechamiento de firmes

Los datos de la campaiia del 2007 son los Ultimos que constan en |a base de datos de la DFB. Se ha
analizado la evolucion de las deflexiones en las tres campafias de datos disponibles en la carretera BI-
2405 (2000, 2004 Y 2007). Tras este analisis se observa que las deflexiones mejoran con el paso de los
afos. Esto es debido a las labores de mantenimiento y conservacion periddica realizados. Por lo que se
considera que el estado del firme es bueno y por lo tanto se puede aprovechar.

En la tabla mostrada a continuacion se plantean unas soluciones en funcion del espesor de solape entre la
carretera existente y la nueva carretera.

TABLA 1. APROVECHAMIENTOS DE FIRME

CASO .
(Fresado hasta conseguir 3cm)
e<3cm. )
3 cm. BBTM 11A (F-10)
CASD 2 Fresado hasta conseguir $om.

3cm.BETM T1A

3cm<e<l1lcm. *RESTO AC 22 bin D [D-20 caliza)

CASO 3 Fresade hasta conseguir 19cm.
3cm.BETM T1A
& cm. AC 22 bin D [D-20 caliza)

Iltcm<e<24cm. “RESTO AC 22 base § [3-20 calizal

CASO 4

2Zdcm<e <29 cm.

3cm BETM 1TA
8 cm. AC 22 bin D [D-20 caliza)
**RESTO AC 22 base 5 [5-20 caliza)

CASO 5 3cm.BETM 11A
8 cm. AC 22 bin D [D-20 caliza)
2 com. AC 22 base 3 (3-20 caliza)

e =29 cm.
**RESTO JAHORRA

5.6 Drenaje

En el Anejo n°7 “Climatologia, hidrologia y drenaje” se desarrolla el disefio de la red de drenaje
proyectada para el nuevo trazado de la Bl-2405.

La orografia de la zona da lugar a la proliferacion de cuencas que encierran desniveles importantes y
permiten adivinar los cursos de agua que en ellas originan las precipitaciones. Las cuencas de aportacion
asi como la medicion de sus superficies se ha llevado a cabo sobre cartografia a escala E: 1/5.000 de la
Diputacion Foral de Bizkaia. En el plano de “Plano de Cuencas” que se recoge en el Apéndice n° 5.1, se
aprecian las distintas zonas en que se divide el territorio atendiendo a las divisorias y vertientes que
define la topografia del lugar. Solo parte de éstas son interceptadas por la carretera, lo que exige
determinar el area de aportacion que ha sido afectada y la nueva trayectoria de las aguas que alli se
generan.

Al tratarse de un proyecto que mejora la infraestructuras existente, se ha de tener en cuenta la red de
drenaje de ésta, al objeto de conectar adecuadamente con la misma y de aprovechar todos aquellos
elementos que resulten validos de acuerdo con los nuevos caudales calculados. Se ha contado para ello
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con la informacion de las redes existentes proporcionada por el Servicio de Conservacion de la DFB,
completando la informacion con visitas a campo.

Los principales elementos empleados en la red de drenaje proyectada son:
o Cunetas de plataforma.
o Cunetas de pie de terraplén.
o Cunetas de guarda en la cabeza de los taludes de desmonte.
¢ Cafosy boquillas.

A continuacion se describen las diferentes casuisticas que se dan respecto al drenaje longitudinal en
funcion de la tipologia de seccion que se tiene en cada caso:

e Secciones en desmonte.
En las secciones en desmonte se dispondran cunetas de guarda a lo largo de la cabecera del talud que
sea necesario, limitando las cunetas, segun el caso, de pie de desmonte solo para el caudal del talud y
de la plataforma.
Estas cunetas se han dimensionado teniendo en cuenta una limitacion de velocidad de 6,00 m/s,
comprobando que fueran capaces de desaguar el caudal. La cuneta de desmonte serd la CD-1.00y es
trapecial, simétrica y revestida.
Las cunetas de plataforma seran cunetas triangulares CT-1.0. En caminos con seccion reduciday en
las zonas urbanas se opta por la utilizacion de la cuneta de plataforma R-1,20. Todas las cunetas de
plataforma seran revestidas de hormigon.

e Secciones en terraplén.
En las secciones en terraplén, el agua procedente de la plataforma se encauza mediante cunetas
revestidas de 1,0 metro de anchura. En el caso de la cuneta del relleno se han empleado cunetas de
1,50 metros de anchura. En ambos casos, las cunetas seran revestidas y simétricas.

Todas las cunetas del proyecto se ejecutaran “in situ", tal y como se especifica en los planos de detalle.

Los tubos se han calculado de tal modo que el agua circule por su interior en lamina libre y a una
velocidad maxima de 6,0 m/s.

Para cada una de las redes dispuestas en la traza se incluye, por un lado una tabla de calculo con el
dimensionamiento de cunetas (Apéndice n° 5.2), y una segunda tabla con el dimensionamiento de cafios,
colectores y cajones (Apéndice n° 5.3). En el Apéndice n° 5.4 se adjuntan los resultados del calculo
realizado para las bajantes.

En este proyecto se emplean diferentes tipos de arquetas:

o Arquetas de escape de anfibios, a lo largo de todo el trazado se han empleado este tipo de arquetas
las cuales incluyen una rampa que permite el escape de anfibios.

¢ Arquetas hidrodindmicas en los puntos de vertido directo a arroyos de aguas provenientes de
calzada, se emplea un sistema de arquetas capaz de remover residuos flotantes, solidos
sedimentables e hidrocarburos.

Las nuevas obras de drenaje transversal son las siguientes:

TRONCO

ODT 12 0.18 Tubo Cano 1500 11,70
ODT 2 0.28 Tubo Cano 1800 28,32
ODT-3 0.44 Tubo Cajon 1500 13,31
ODT-4 0.65 Tubo Cano 600 13,45
ODT g 0.78 Tubo Cafo 1800 17,58
ODTL 6 0.88 Tubo Cafo 600 11,67
ODT7 1.09 Tubo Cano 600 13,45
OoDT8 1.30 Cajon 2.0x2.0 Cajon 2.0X2.0 19,63
ODTLg 1.39 Tubo Cano 600 11,22
ODTL 10.1 1.42 Tubo Cafio 600 14,30
ODTL 10.2 0.02 Tubo Cano 600 11,10
ODTL121.1 1.60 Tubo Cano 600 13,55
ODTL 11.2 1.60 Tubo Cafio 600 4,50
ODT 12 (ampliacion) 1.81 Tubo Cano 500 8,52
ODT 13 1.86 Tubo Cano 1500 12,59
ODT 14 1.96 Cajon 3.0x2.0 Cajon 3.0X2.0 13,52
ODT 15 2.06 Tubo Cafio 1500 12,70
ODT 16 2.20 Tubo Cafio 400 34,89
ODT 17 2.22 Tubo Cano 1800 22,44
ODT 18 2.63 Tubo Cano 1800 27,03
ODT 19 2.69 Cajon 2.0x2.0 Cajon 2.0X2.0 17,72
ODT 20 2.81 Tubo Cafio 600 12,69
ODTL 21 ERMITA 0.15 Tubo Cafio 600 6,06
ODTL 22 ERMITA 0.30 Tubo Cano 600 6,16
ODTL 23 SUSTAETA 0.09 Tubo Cafio 600 7,33
ODTL 24 IREMINTZA 0.07 Tubo Cano 600 6,05

Para evitar la contaminacion de los cauces con el agua procedente de la plataforma de la carretera a
parte de la arqueta hidrodinamica previamente mencionada, se han empleado balsas de laminacion en
los emplazamientos donde se ha observado que hay suficiente espacio, concretamente en torno a los
PKs 0+650y 2+360. Estas balsas disefiadas mediante una geometria multicharca, ademas de servir como
elemento de laminacion y depuracion del agua procedente de la calzada, pueden ser utilizadas por los
anfibios de la zona.
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5.7 Estructuras

En el Anejo n°7 se describen las estructuras y obras de fabrica que componen el presente proyecto
constructivo. En concreto, éste contempla la ejecucion de 3 viaductos, 13 muros de escollera con funcion
de sostenimiento de la carretera Bl-2405, 1 muro de escollera para la contencion de suelos en un
desmonte y 1 muro de hormigon armado, también de sostenimiento, en prolongacion de uno existente.

Su descripcion grafica detallada se recoge en el apartado 8 del Documento n°2 de planos del proyecto.

A continuacion se describen con mas detalle las caracteristicas mas significativas de cada una de estas
estructuras.

5.7.1 Viaductos

El proyecto contempla la construccion de 3 viaductos denominados respectivamente Viaducto 1,2y 3y
se encuentran ubicados aproximadamente en torno a los PKs 0+605, 1+016 y 2+438 del nuevo trazado
proyectado.

Los 3 viaductos estan asociados a la mejora del trazado de la actual carretera Bl-2405 a su paso por
sendas curvas que es necesario rectificar, buscando con ello minimizar la altura del terraplén asociado al
nuevo trazado, asi como su ocupacion en planta, en el cruce que ahora se establece sobre las respectivas
vaguadas.

En todos los casos la configuracion estructural adoptado para el tablero es de vanos isostaticos resueltos
con vigas prefabricadas pretensadas tipo doble T o artesa y losa de forjado de hormigon armado
ejecutado in situ al amparo de placas o prelosas de celosia como encofrado perdido. Por su parte tanto
los estribos como la pila prevista en el Viaducto 3 son de hormigdn armado ejecutado in situ y la
cimentacion se prevé en todos ellos directa en roca.

Viaducto 1

El primero de los viaductos contemplados en el proyecto consta de un Unico vano de 40,0 m de luz de
calculo situada entre los PKs 0+584,850 y 0+624,850 del nuevo trazado proyectado.

El tablero se ha resuelto con vigas prefabricadas de hormigon pretensado. En concreto se disponen 2
vigas artesa tipo BU-220/180 de 2,20 m de canto y una losa de compresidn de 25 cm de espesor de
hormigdon armado ejecutada in situ. Esta losa se hormigona al amparo de sendas prelosas de celosia
(tape + vuelo) en sus extremos y 1 placa plana entre vigas que hacen, en ambos casos, las veces de
encofrado perdido.

Tanto las vigas como las placas de encofrado se montaran desde la parte exterior del tablero mediante el
empleo de gruas autopropulsadas convencionales, lo cual evitara cimbrar sobre la vaguada, facilitando
con ello su construccion y minimizando las posibles afecciones.

En esta zona del trazado el tablero se encuentra inmerso en un acuerdo curvo en planta (clotoide A=115y
R=200 m ya en la inmediaciones del estribo 2), de ahi que la plataforma presente un peralte variable
(maximo 7%) en practicamente toda su longitud. Para permitir un correcto ajuste a dicha variacion de

peralte, se ha fijado un valor maximo de inclinacion transversal para las vigas de un 6% sobre el estribo 2,
proporcionando con el firme el ajuste al peralte tedrico exigido por el trazado.

Por otro lado, el hecho de que el tablero sea curvo en planta hace que la distancia de las vigas a los bordes
sea también variable debido a que su intereje es constante e igual a 5,00 m.

En alzado la pendiente longitudinal es constante (6 %) en algo mas de la mitad de su longitud, mientras
que el resto se ve ya afectado por la presencia cercana de un acuerdo convexo.

Debido a la necesidad de establecer sobreancho en los carriles, la anchura del tablero es variable entre
10,70y 10,82 m, repartida en dos carriles de 3,50 m + sobreancho, arcenes de 1,00 m y 0,70 m en ambos
extremos para disponer el sistema de contencion lateral, para el cual se propone un pretil metalico Mosa
16 o similar (H2/W1/B/D=0,50 m). El espesor de pavimento dispuesto sobre el tablero es de 10 cm.

Eltablero se apoya sobre los estribos mediante 2x2 aparatos de apoyo de neopreno zunchado de
dimensiones 450x600x69 mm. La altura maxima total de los estribos es de unos 10y 12 m
respectivamente y ambos se han resuelto con tipologia cerrada, es decir, con muro frontal ciego y aletas
en vuelta empotradas en la zapata. Los muros de acompafamiento se resuelven con escollera.

Los dos estribos se cimentan directamente sobre el sustrato de roca sana (Margas y Limolitas calcareas
GM-Il) para el cual se ha considerado una tension admisible para el dimensionamiento de las zapatas de
5,0 Kp/cm?. En el caso del estribo 2 |la zapata se dispone transversalmente escalonada con la intencion de
adecuarse al perfil que presenta el sustrato rocoso en la zona y asi intentar minimizar con ello las
excavaciones necesarias asociadas a su construccion.

Viaducto 2

El segundo de los viaductos proyectados consta igualmente de un Unico vano de 21,12 m de luz de calculo
ubicada entre los PKs 1+005,635 y 1+026,735 del nuevo trazado proyectado para la carretera Bl-2405.

Teniendo en cuenta la luz de calculo que posee este viaducto, en este caso resulta mas adecuado resolver
su tablero adoptando 5 vigas prefabricadas pretensadas en seccion doble T de 1,3 m de canto y una losa
de compresion, de 0,25 m de espesor minimo, de hormigdn armado ejecutado in situ al amparo de unas
placas, también prefabricadas, a modo de encofrado perdido.

Nuevamente tanto las vigas como las placas de encofrado perdido se montaran desde la parte exterior
del tablero mediante el empleo de gruas autopropulsadas convencionales, por los mismos motivos
aducidos en el viaducto anterior.

En esta zona el trazado en planta es curvo de radio constante (R=85 m), por lo que la plataforma del
tablero presente un peralte también constante del 7% en toda su longitud. El hecho de que el tablero sea
curvo en planta hace que la distancia de las vigas a los bordes sea variable debido a que su intereje es en
todos los casos constante e igual a 2,45 m. Por este motivo, en las zonas en las que se generan pequefios
voladizos se recurre al empleo de encofrados in situ para hormigonar la losa de compresion.

En alzado la pendiente longitudinal es variable en practicamente toda su longitud (acuerdo concavo) para
luego adoptar un 4,90 % constante en sus metros finales.

Teniendo en cuenta que en este caso el radio en planta es constante, la anchura del tablero es también
constante en toda su longitud e igual a 11,78 m. Esta se encuentra repartida en dos carriles de 3,50 m +
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0,34 m de sobreancho, arcenes de 1,00 m, sobreberma de visibilidad de 0,70 m en el borde interior de la
curva y 0,70 m en ambos extremos para disponer el sistema de contencion lateral, para el cual se propone
un pretil metalico Mosa 16 o similar (H2/W1/B/D=0,50 m). El espesor de pavimento dispuesto sobre el
tablero es de 10 cm.

El tablero se apoya sobre los estribos mediante 5x2 aparatos de apoyo de neopreno zunchado de
dimensiones 250x350x53 mm. La altura maxima total de los estribos es de unos 8 y g m respectivamente
y ambos se han resuelto con tipologia cerrada, es decir, con muro frontal ciego y aletas en vuelta
empotradas en la zapata. Los muros de acompafiamiento se resuelven con escollera.

Los dos estribos se cimentan directamente sobre el sustrato de roca sana (Margas y Limolitas calcareas
GM-II) para el cual se ha considerado una tension admisible para el dimensionamiento de las zapatas de
5,0 Kp/cm?2. En ambos casos se decide disponer la zapata transversalmente escalonada con la intencion
de adecuarse al perfil que presenta el sustrato rocoso en la zona y asi intentar minimizar con ello las
excavaciones necesarias asociadas a su construccion.

Viaducto 3

El Ultimo de los viaductos previstos en el proyecto consta de dos vanos isostaticos de 30,0 y 40,0 m de luz
respectivamente y se encuentra situado entre los PKs 2+403,375 Y 2+473,495 del nuevo trazado
proyectado. El apoyo intermedio se ubica en el PK 2+433,436.

Aligual que el Viaducto 1, el tablero se ha resuelto con 2 vigas artesa tipo BU-220/180 de 2,20 m de canto
y una losa de compresion de 25 cm de espesor de hormigon armado ejecutada in situ. Esta losa se
hormigona al amparo de sendas prelosas de celosia (tape+vuelo) en sus extremos y 1 placa plana entre
vigas que hacen, en ambos casos, las veces de encofrado perdido.

Tanto las vigas como las placas de encofrado se montaran desde la parte exterior del tablero mediante el
empleo de gruas autopropulsadas convencionales, lo cual evitara cimbrar sobre la vaguada, facilitando
con ello su construccion y minimizando las posibles afecciones.

De nuevo en esta zona del trazado el tablero se encuentra inmerso en un acuerdo curvo en planta
(clotoide A=77, R=200 m y de nuevo clotoide A=77), de ahi que la plataforma presente un peralte variable
(maximo 7%) en buena parte de su longitud. Para permitir un correcto ajuste a dicha variacion de peralte,
se ha fijado una inclinacién maxima para las vigas de un 5,5% sobre la pila, proporcionando con el firme el
ajuste al peralte tedrico exigido por el trazado.

Por otro lado, el hecho de que el tablero sea curvo en planta hace que la distancia de las vigas a los bordes
sea también variable debido a que su intereje es constante e igual a 5,00 m.

En alzado la pendiente longitudinal es variable en practicamente toda la longitud del primer vano
(acuerdo concavo) para luego adoptar un 7,0 % constante en el resto del viaducto.

Debido a la necesidad de establecer sobreancho en los carriles, la anchura del tablero es variable entre
10,88y 10,98 m, repartida en dos carriles de 3,50 m + sobreancho, arcenes de 1,00 m y 0,70 m en ambos
extremos para disponer el sistema de contencion lateral, para el cual se propone un pretil metalico Mosa
16 o similar (H2/W1/B/D=0,50 m). El espesor de pavimento dispuesto sobre el tablero es de 10 cm.

Eltablero se apoya sobre los estribos mediante 2x2 aparatos de apoyo de neopreno zunchado de
dimensiones 450x600x129 mm, mientras que en la pila se adoptan 2x2 apoyos de dimensiones

450x600x54 mm. La altura maxima total de los estribos es en este caso de unos 13y 14 m
respectivamente y ambos se han resuelto con tipologia cerrada, es decir, con muro frontal ciego y aletas
en vuelta empotradas en la zapata. Los muros de acompafamiento se resuelven con escollera.

En cuanto a la pila, se ha disefiado la misma mediante un fuste de hormigdn armado con seccidn
hexagonal hueca, de 3x2 m, con una altura de 15,50 m, para su ejecucion con encofrado trepante. En su
coronacion se ha previsto un dintel macizo de 1,60 m de canto maximo y con longitud suficiente para
permitir el apoyo de las dos vigas.

Tanto los estribos como la pila se cimentan directamente, o a través de un pequefio zdécalo de hormigon
en masa, sobre el sustrato de roca sana (Margas y Limolitas calcareas GM-II) para el cual se ha
considerado una tension admisible para el dimensionamiento de las zapatas de 5,0 Kp/cm?2. En el caso del
estribo 2 la zapata se dispone transversalmente escalonada con la intencion de adecuarse al perfil que
presenta el sustrato rocoso en la zona y asi intentar minimizar con ello las excavaciones necesarias
asociadas a su construccion.

5.7.2 Muros

Al objeto de intentar optimizar el movimiento de tierras y buscando también reducir las ocupaciones
asociadas a los desmontes y terraplenes generados por el nuevo trazado, el presente proyecto contempla
la ejecucion de 14 muros; 13 de escollera y un Unico muro de hormigén armado, cuya tipologia viene
motivada por la necesidad de prolongar un muro de hormigdn existente.

Con el propdsito de mejorar la integracion paisajistica de los muros proyectados, en 6 de ellos, se
propone la introduccion de estaquillas de Salix en los intersticios de los bloques de escollera (densidad
minima 2 estaquillas por m?), cuyo desarrollo mejora ademas su estabilidad y protege frente a la erosion.

Esta configuracion de escollera vegetalizada presenta algunas limitaciones, tanto en dimensiones
maximas como en inclinaciones, por lo que no se ha podido aplicar en el resto de los muros. En concreto,
para el Unico muro de contencion que existe y los 6 de sostenimiento situados adyacentes a los estribos,
en los que respetar las inclinaciones maximas necesarias daria lugar a una ocupacion excesiva, se
propone sustituir las estaquillas por enredaderas y laurel (densidad minima 2 plantas en alveolo V8 o
equivalente por m?).

En todos los casos se trata de escollera no hormigonada, salvo la zapata, como es preceptivo. La
cimentacion se realizard sobre el sustrato rocoso ligeramente alterado (Margas y Limolitas calcareas GM:
1), bien directamente, bien a través de un zdcalo de hormigdn en masa o ciclopeo empotrado un minimo
de 0,5 m en ese nivel. En estas condiciones, del lado de la sequridad, se ha limitado la tension admisible
sobre el terreno de apoyo a 3 Kp/cm?.

Cuando proceda, la excavacion del trasdds se realizarad por bataches de, como maximo, 5 m de anchura
de forma que en todo momento se garantice la estabilidad de la ladera. La altura maxima que alcanzan
los muros es de 10,90 m y su longitud total ronda los 600 m.

El disefio de los muros se ha realizado atendiendo tanto a la “Guia para el proyecto y la ejecucion de
muros de escollera en obras de carretera” del Ministerio de Fomento, como al “Informe técnico: Escollera
Vegetalizada” realizado por IDOM en Junio del 2021.
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5.8 Movimiento de tierras

En el Anejo n°8 “"Movimiento de tierras y gestion de sobrantes” se aborda el balance de movimiento de
tierras resultante de la ejecucion del presente proyecto constructivo. El anélisis aborda tanto el volumen
y naturaleza de los materiales a excavar como su posible aprovechamiento en la construccion de
terraplenes y rellenos, permitiendo estimar las necesidades de materiales de préstamo y los materiales
excedentes a trasladar a depdsito de sobrantes autorizado.

Una vez realizada la cubicacion de la traza y el balance de tierras se tiene que la excavacion total en la
traza es la siguiente:

EXCAVACIONES VOI(':.:;IEN FORMULA
Desmonte en Suelos 64.554,70 A1=(2)+(1(;)+(11)+(14
Saneos Suelos 7.535,50 A2=(9)
Total Desmonte en Suelos 72.090,20 A3= A1+A2
Coeficiente de Paso de Suelos a Deposito de sobrantes 1,10 Ag
Total Desmonte en Suelos a Deposito de sobrantes Esponjado 79.299,22 A5=A3*A4
Desmonte en Roca 86.029,20 A6=(1)+(13)
Saneos Roca 629,00 A7=(6)
Total Desmonte en Roca 86.658,20 A8=A6+A7
Coeficiente de Paso en Roca arelleno 1,20 Ag=(11)+(12)
Coeficiente de Paso en Roca a Deposito de sobrantes 1,30 A1o
Total Desmonte en Roca a Rellenos Esponjado 103.989,84 A8=A8*Ag
:iur::)c:isz;f;isado y demolicion) a Deposito de sobrantes 2.411,80 Ag=(17)+(18)
Tierra Vegetal utilizados para revegetacion 15.113,20 A10=(12)

El espesor de la capa de suelo se ha estimado en funcion de los datos disponibles en el momento de
redaccion del proyecto. Durante la ejecucidn de las obras se deberan ajustar estas mediciones,
obteniendo la excavacion en suelos real, asi como del resto de materiales.

Asi, el material que es necesario aportar para realizar los terraplenes y rellenos se resume en la siguiente
tabla:

RELLENOS ‘ VOLUMEN (m3) FORMULA
Relleno Necesario 50.205,80 B1=(8)+(5)+(15)
Relleno Saneo 8.165,4 B2=(20)
Total Relleno Necesario 58.371,20 B3=B1+B2
Rellenos adicionales en traza 21.419,40 B4=(21)
Suelo seleccionado de cantera 19.123,8 Bs=(4)
Escollera de cantera 5.869,4 B6=(7)

Como ya se ha comentado en apartados anteriores, el trazado se desarrolla en un terreno con una
orografia muy acusada que genera diferencias de cota importantes entre la plataforma de la carreteray
el terreno existentes tanto en la margen izquierda en sentido de ppkk crecientes (seccion en desmonte),
como en la margen derecha (seccion en terraplén). Con el objetivo de reducir las ocupaciones en planta
se han previsto varios muros a lo largo del trazado, que a su vez limitan las opciones de rellenos en la
propia traza.

Siguiendo las recomendaciones del Documento de Inicio, se ha tratado de rellenar en la propia traza el
maximo volumen posible de los materiales obtenidos de la excavacion, para lo cual se han generado una
serie de rellenos adyacentes a la traza, bien en curvas abandonadas restituyendo el terreno natural, o
mediante la utilizacion de taludes mas tendidos que permitan una mejor integracion en el medio, o bien a
modo de “caballones” en los margenes de la nueva plataforma, obteniéndose un total de 21.419,40 m3a
reutilizar en la propia traza, que de otro modo deberian haber sido trasladados a depdsito de sobrantes.

Como se observa en las anteriores tablas, del total de materiales excavados en la traza (158.748,4m3) tan
sOlo es apto para rellenos en la traza la roca 86.658,20 m3. La tierra vegetal se utilizara integramente para
la revegetacion de taludes de desmonte y terraplén, asi como para la recuperacion de las zonas afectadas
durante las obras.

Los suelos excavados en la traza se llevaran a deposito de sobrantes, ya que dado su grado de humedad
no resultan aprovechables. Igualmente, el excedente de roca se trasladara depdsito de sobrantes.

El desmonte de firmes se llevara a vertedero autorizado.

Con estos volumenes es posible gestionar dentro de la propia traza el 44% de las excavaciones realizadas
en proyecto, lo que, teniendo en cuenta que del orden de un 45% del volumen excavado son suelos no
aprovechables en la traza, es una cantidad nada desdefable.

Con estas cifras y aplicando los coeficientes de esponjamiento descritos anteriormente, el balance de
tierras es el siguiente:

BALANCE DE TIERRAS VOLUMEN (m3) FORMULA

Necesario Obtener de Préstamo o) C1=B3+B4-A8
Volumen Depésito de Sobrantes 105.515,06 | C2=A5+((A8-B3-B4)*(A10/Aqg))
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5.9 Deposito de sobrantes

Se han analizado distintas alternativas de deposito de sobrantes durante la redaccion del proyecto. En el
documento de Inicio redactado con fecha Marzo de 2021, se plantearon dos posibles ubicaciones que
fueron rechazadas por el Documento de Alcance:

Acceso desde
BI-2405

Ubicacion 1 Ubicacion 2

Posteriormente se han analizado otras ubicaciones para el depdsito de sobrantes de la obra objeto de
estudio, optando finalmente por la solucion propuesta en el documento de alcance, donde se
recomendaba gestionar en conjunto los sobrantes del “Proyecto del vial de conexion de la carretera BI-
633 con la BI-2636 de Markina a Etxebarria” actualmente en redaccion, y los del proyecto objeto de
estudio.

De esta forma, sera el proyecto de Markina quién defina y tramite la viabilizacion del depdsito a utilizar,
incluyéndose en el presente proyecto las labores de acondicionamiento y revegetacion que le
corresponden.

El mencionado depdsito se ubica a una distancia de unos g km del Alto de Milloi:
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§.10 Senalizacion, Balizamiento y Sistemas de contencion

En el anejo n°g, Sefializacion, balizamiento y sistemas de contencion, se incluye la descripcion de los
elementos que componen la sefializacion, tanto horizontal como vertical, el balizamiento y las barreras
de sequridad a implantar en el tronco, enlaces y caminos del proyecto, tanto en la situacion definitiva
como durante las distintas fases de obra.

La informacion se completa con los correspondientes planos de definicion que se incluyen en el Capitulo
n°10 del Documento de Planos.

Se ha definido la sefializacion vertical de acuerdo con las normas de la Direccion General de Carreteras,
incluidas en la instruccion 8.1-1.C. “Sefalizacion Vertical” de Abril de 2.014 (ORDEN FOM/534/2014, de 20
de Marzo.

Para la definicion de la sefalizacidn horizontal se ha aplicado la Norma de Carreteras 8.2-1.C. “Marcas
Viales” aprobada por Orden Ministerial de 16 de Julio de 1987.

En cuanto a balizamiento, se ha proyectado la implantacion de hitos captafaros, hitos de arista e hitos
kilométricos segun necesidades.
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Para la definicion de los sistemas de contencidn a implantar se ha tenido en cuenta lo indicado en la
Orden Circular 35/2014 sobre criterios de aplicacion de sistemas de contencion de vehiculos. Las barreras
propuestas para los dos riesgos de accidentes detectados son los siguientes:

¢ Riesgo de accidente normal: nivel de contencion N2, anchura de trabajo W2, deflexion dindmica <o,6
m, indice de severidad A

¢ Riesgo de accidente grave: nivel de contencion H1, anchura de trabajo W2, deflexion dinamica <o, 50
m, indice de severidad A.

Ademads, se propone la implantacion del siguiente pretil para los viaductos incluidos en el proyecto:

¢ Riesgo de accidente grave: pretil Metalico de nivel de contencion alto H2, anchura de trabajo Wz,
deflexion dinamica <o,50 e indice de Severidad B.

Por Ultimo, se plantea la implantacion de barrera para proteccion de motoristas en una de las curvas del
trazado, dado su elevado indice de accidentabilidad actual:

¢ Barrera metalica: Nivel de contencion N2, anchura de trabajo W2, deflexion dindmica <o,6o0 m e
indice de severidad A, con proteccion para motoristas.

5.11 Servicios afectados

Para la deteccion de los servicios existentes en la zona, se ha descargado la informacion disponible en la
plataforma de Inkolan contrastando y ampliando estos datos con las companias propietarias de los
distintos servicios. Se ha procedido, asi mismo a la toma de datos en campo de aquellos elementos
susceptibles de afeccion.

De acuerdo con la informacion recopilada, las redes de servicios que se ven afectadas por las obras de la
solucion finalmente proyectada son: tres lineas aéreas de telefonia pertenecientes a Telefonica, una red
de alumbrado perteneciente al Ayuntamiento de Berriatua, dos lineas de baja tension pertenecientes a
Iberdrola y canalizacidn de abastecimiento tanto de la CABB como del ayuntamiento.

En concreto, se trata de las siguientes reposiciones:

e S.A.n%101 es una tuberia PEAD de didmetro 110 mm colocada a un metro de profundidad que se vera
afectada por el camino Merelludi, por el propio nuevo tronco de la carretera proyectada y por el
camino Ermita. Excepto en el camino hacia la Ermita, en el cual se propone una variante que salve la
ODT-o0.015, en el resto de casos se reforzara la tuberia con una losa de proteccion sobre la
canalizacion existente.

e S.A.n%102, 103, 104, 105, 106, 107, 108, tuberias pertenecientes a la red secundaria que cruzan el
nuevo trazado proyectado en diversos puntos, por lo que deberan ser reforzadas mediante losas de
proteccion.

e S.A.n°206, linea aérea de baja tensidn que alimenta a las dos viviendas ubicadas en torno al P.K.
59+150. Se propone una variante que salve la interseccion, mediante un cruce de calzada
subterraneo.

® S.A.n°%204, linea aérea de baja tension. Se propone el traslado de un poste a una ubicacion proxima a
la actual.

® S.A.n°301, linea aérea telefonica que atraviesa la rotonda de Milloi. Se prevé el traslado de un poste a
una ubicacion préxima a la existente.

e S.A. n°303, linea aérea telefonica que conecta las viviendas situadas en los PK’s 59+100 y 59+300. Su
reposicion consiste en cruzar la calzada mediante canalizacidn subterranea y posteriormente
empalmarla con la canalizacion aérea existente. Se ven afectados un total de tres postes con el
presente planteamiento, puesto que uno va a quedar en desuso.

e S.A.n° 401 (Red de alumbrado y luminarias) —Se propone realinear el trazado del alumbrado de
forma que se ajuste al nuevo trazado de la Bl-2405 proyectado.

Con respecto a la informacion obtenida perteneciente a la compaiia Nortegas, se advirtio del
emplazamiento de dos depositos de GLP; uno de ellos situado, en el Alto de Milloi y el otro, ubicado en
torno al P.K. 59+030. Dichos depdsitos quedan lejos del trazado por lo que no se van a ver afectados.

Tampoco hay redes de saneamiento en las inmediaciones de la carretera proyectada.

Las afecciones y sus reposiciones se describen con mas detalle en el Anejo n° 10 “Servicios Afectados”
asi como en el capitulo g9 del Documento n°2 de planos del proyecto.

5.12 Desvios provisionales y fases de obra

El trazado objeto de estudio discurre en su mayoria sobre la actual carretera Bl-2405, sin existir carretera
alternativa paralela que pueda servir como desvio provisional, por lo que se plantea la ejecucion de las
obras manteniendo el trafico siempre por la carretera actual o por las curvas rectificadas del nuevo
trazado. Para permitir este planteamiento, se ha proyectado el nuevo trazado con unas diferencias de
cota minimas entre ambos trazados, que permitan ese solape entre tramos antiguos y nuevos.

Las principales afecciones durante las obras son:

o Afecciones temporales a la propia carretera: El hecho de tener que ejecutar obra en los margenes de
una carretera en circulacion, implica la necesidad de generar entradas y salidas a los tajos, lo que
supone una afeccion circulatoria, ademas de la posibilidad de ensuciar la carretera en las zonas de
salidas de camiones.

o Afecciones a particulares: De igual manera, todas las carreteras secundarias, sendas, caminos,
accesos particulares, etc.., que dependan de la carretera principal, se veran igualmente afectadas en
un momento u otro durante la ejecucion de la obra.

e Las paradas de autobus existentes a lo largo de la traza se veran afectadas, aunque se mantendran en
todo momento operativas.

e Ruidos, polvo, suciedad y afeccion visual.

Se han previsto un total de 7 fases de obra, ademas de la fase inicial de implantacion en obra, donde de
forma resumida se ejecutan los siguientes tajos:

Trabajos previos  Replanteo general de la obra. Trafico por la carretera actual

o fase de Traslado de maquinaria, acopios de
implantacionen  materiales basicos.
obra Implantacion de vestuarios, comedor,

bafos, botiquin, oficinas y demas
instalaciones propias de la obra.
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Puesta en marcha de los planes de
seguridad de salud precisos incluyendo la
sefalizacion de obra.

Fase1 Ejecucion de los 3 viaductos Trafico por la carretera actual
Posibles cortes nocturnos para la
colocacion de los tableros.

Fase 2 Ejecucion de tramos fuera de la carretera Trafico por la carretera actual

actual entre los ppkk 0+000 y 1+400.

Fase 3 Ejecucion de acceso a Sidreria Trafico por la carretera actual
Corte acceso principal a Sidreria y
acceso temporal por secundario
Fase 4 Conexiones y remates entre los ppkk o+ooo  Trafico por la carretera actual con
Y 1+400 desvio de trafico alternativo
semaforizados
Fase 5 Ejecucion de tramos fuera de la carretera Apertura al trafico del nuevo trazado

actual entre los ppkk 1+400y 2+812 entre los ppkk 0+000 y 1+400.

Circulacion del trafico por carretera
actual entre los ppkk 1+400y 2+812

Fase 6 Conexiones y remates entre los ppkk 1+400  Trafico por la carretera actual con
y 2+812 desvio de trafico alternativo
semaforizados entre los ppkk 1+400
y 2+812
Fase 7 Remates y limpieza de las obras Apertura al trafico del nuevo trazado

§.13 Casetas obray acopio de materiales

Se propone de forma inicial ubicar las casetas de obra y acopio de materiales en los sobreanchos
existentes en la zona inicial del proyecto (entre los ppkk o+000 y 0+160), lo que suma unos 1.000 m2. En la
actualidad estos sobreanchos son utilizados por los explotadores madereros como zonas de acopio.

Zona
instalaciones
auxiliares

Posteriormente, si es necesario, se podran trasladar o ampliar estas instalaciones utilizando los tramos
de carretera abandonada segun se vaya poniendo en servicio el nuevo trazado.

5.14 Movimientos y Giros

Durante la ejecucion de las obras se permitiran la mayoria de los movimientos y giros que en la actualidad
se encuentren permitidos, salvo los que por razones de seguridad vial deban restringirse en un
determinado momento. Durante todo el tiempo que duren los trabajos, siempre que sea posible, se
mantendran operativos los accesos a fincas particulares, caminos, sendas y carreteras secundarias, si
bien, en algunos momentos puntuales puede que alguno de ellos quede inoperativo, por lo que deberd
comunicarse con antelacion al afectado, o en su defecto, a la autoridad municipal correspondiente.

Este es el caso del acceso a la Sidreria. Actualmente dispone de dos accesos, por lo que durante la fase 2
de las obras, cerrard el acceso existente en el pk 0+270, permitiendo solo el acceso por el seqgundo (pk
0+460). Una vez ejecutado el nuevo acceso a la Sidreria (Fase 4) se cerrara el acceso secundario.

5.15 Acceso a las obras

Al ser un proyecto de rectificacion de trazado en una carretera con una orografia muy encajada (seccién a
media ladera), el acceso a los tajos debera realizarse desde la propia carretera (entrada y salida), al
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resguardo de las barreras de proteccion que esta previsto colocar y en funcion del espacio disponible para
la ejecucion de cada tajo.

Como norma general, en los tajos proximos y paralelos a la carretera actual, la entrada de maquinariay
personal debera producirse siempre al inicio del tajo y la salida e incorporacion a la carretera, siempre al
final del mismo.

Los tajos de los Viaductos podran organizarse de una manera diferente, puesto que es posible habilitar
sendas entradas y salidas a la carretera actual, desde ambos extremos (zona de estribos) de la estructura.

Se ha previsto la ejecucion de un acceso provisional a las obras para la ejecucion de la pila del viaducto 3.

\ muro 24488 (L=15m)

N/ \
2\

muro 2+380 (L=60m)

//
Bolso onfibios 2/
(eje 67}

5.16 Desvios provisionales

Tal y como se han disefiado las fases de obra no se requieren desvios provisionales de trafico. Tan solo
seran necesarios desvios de trafico alternativo requlados mediante semaforos, siguiendo la sefalizacion
de obra incluida en el anejo 9, basada en las especificaciones de la norma 8.3-1C sobre Sefializacion de
Obras.

5.17 Expropiaciones

En el Anejo n°17 “Expropiaciones, Servidumbres y Ocupaciones Temporales” se identifican, defineny
cuantifican las ocupaciones definitivas, por servidumbre y temporales, que sera necesario llevar a cabo
para la ejecucion de las obras recogidas en el proyecto.

La informacion relativa al parcelario, es decir, limites de parcela, nUmero poligono, numero parcela,
titularidad, etc, necesaria para identificar las ocupaciones y confeccionar el presente documento ha sido
obtenida a partir del Catastro de Urbana y Rustica proporcionado por la Diputacion Foral de Bizkaia.

De cara a la definicion de las ocupaciones, se define como ocupacion definitiva toda la nueva superficie
que pasa a formar parte del nuevo trazado, incluyendo una banda de 3 metros de anchura a partir de la
arista exterior de la explanacion. Ademas, se han expropiado las boquillas del drenaje proyectado, asi
como las arquetas y los postes.

Las ocupaciones temporales tienen en cuenta todas las actividades asociadas a la ejecucion de las obras y
la reposicion de afecciones a terceros, ocupandose las areas minimas necesarias para garantizar el
correcto desarrollo de todas las unidades de obra prevista. Las servidumbres de paso y vuelo se han
adoptado de acuerdo a lo habitualmente requerido por las companias de servicios.

El anejo recoge la superficie afectada de las parcelas ajenas a la DFB indicando los datos precisos para dar
inicio al tramite del proceso expropiatorio: cddigo del municipio, nUmero poligono, numero parcela,
naturaleza y aprovechamiento del bien afectado, naturaleza y aprovechamiento actual, calificacion del
suelo y superficie expropiada, afectada por ocupacion temporal o por servidumbre.

Se afecta un total de 60.990,98 m? de expropiacion definitiva, 4.678,89 m? de ocupacion temporal y
1.357,59 m? de servidumbre de vuelo.

Esta informacion se encuentra correlacionada con los planos de parcelario que se incluyen en el capitulo
12 del Documento n° 2 de Planos del proyecto.

5.18 Estudio de Impacto Ambiental

El presente proyecto cuenta con el preceptivo Estudio de Impacto Ambiental que queda recogido en el
Documento n°6 “Estudio de Impacto Ambiental”, el cual se redacta en cumplimiento de lo establecido en
las siguientes normativas:

o Real Decreto 1131/1988, Reglamento para la Ejecucion del Real Decreto Legislativo 1302/1986.

e Ley 3/1998, de 27 de febrero, General de Proteccion del Medio Ambiente del Pais Vasco, actualmente
derogada por Ley 10/2021, de g9 de Diciembre, de Administracion Ambiental de Euskadi. No
obstante, tal y como se recoge en su disposicion transitoria primera, “los procedimientos en curso a la
entrada en vigor de la presente Ley continuardn tramitandose conforme a la normativa vigente en el
momento de su iniciacidn, salvo que el promotor o promotora del expediente solicite de forma expresa la
aplicacion de los procedimientos contemplados en la presente ley, conservandose, a tal efecto, los actos
y tramites ya realizados”. Por lo tanto, dado que el trdmite se inicio con anterioridad a la Ley 10/2021,
es de aplicacion la anterior Ley 3/1998.

o Real Decreto Legislativo 1/2008, de 11 de enero, por el que se aprueba el texto refundido de la Ley de
Evaluacion de Impacto Ambiental de proyectos.

o Ley 6/2010, de 24 de marzo, de modificacion del texto refundido de la Ley de Evaluacion de Impacto
Ambiental de proyectos, aprobado por el Real Decreto Legislativo 1/2008, de 11 de enero.

e LalLey 21/2013, de g de diciembre, de evaluacion ambiental.

e Ley 9/2018, de 5 de diciembre, por la que se modifica la Ley 21/2013, de g de diciembre, de evaluacion
ambiental, la Ley 21/2015, de 20 de julio, por la que se modifica la Ley 43/2003, de 21 de noviembre,
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de Montes y la Ley 1/2005, de g de marzo, por la que se regula el régimen del comercio de derechos
de emision de gases de efecto invernadero.

La Ley 3/1998 de 27 de Febrero, General de Proteccion del Medio Ambiente del Pais Vasco, establece en
su articulo 40 y siguientes, que deberan estar sometidos al procedimiento de Evaluacion de impacto
ambiental los planes y proyectos que se encuentran recogidos en el Anexo 1 de la Ley.

Del analisis de los proyectos sometidos a la Evaluacion de impacto ambiental y sefialados en el Anexo 1B
de la Ley, se deduce que los proyectos de infraestructura del transporte que pertenecen al siguiente
subapartado “Construccidn de autopistas, autovias, vias rapidas y carreteras convencionales. Las variantes
y modificaciones de trazado de longitud superior a 2 km., cuando no cuenten con calificacidn de suelo en los
planes de ordenacion territorial que hayan sido sometidos al procedimiento de evaluacion conjunta de
impacto ambiental”, deberan estar sometidas al procedimiento de Evaluacion Individualizada de Impacto
Ambiental.

Para poder cumplimentar el citado procedimiento de Evaluacion se redacta el Estudio de Impacto
Ambiental que tiene por objeto identificar y valorar los impactos susceptibles de ser producidos por el
proyecto, tanto en la fase de construccion como en la de explotacion, explicitando las medidas
preventivas y correctoras a adoptar, estableciendo un Plan de Vigilancia Ambiental que permita el
seguimiento y control de las medidas propuestas durante la gestion del proyecto.

El contenido del Estudio de Impacto Ambiental, se ajusta a lo especificado en el articulo 35y Anexo VI de
la Ley 9/2018. Ademas para completar la informacion requerida se han llevado estudios especificos que
han aportado mas informacion sobre algunos de los aspectos mas destacables, y que se han incluido en
diferentes anejos.

Durante el periodo de consultas establecido en el articulo 34 de la Ley 21/2013 los siguientes organismos
y entidades han sido consultados, asimismo se han recibido las siguiente respuestas, marcadas con una x
y que son consideradas en el Estudio de Impacto Ambiental (Anejo n°1 Respuestas a las Consultas
Previas):

ORGANISMOS Y ENTIDADES CONSULTADAS RESPUESTAS

RECIBIDAS

Servicio de Patrimonio Natural del Departamento de
Sostenibilidad y Medio Natural de la Diputacion Foral de
Bizkaia.

Servicio de Planteamiento Urbanistico del Departamento de
Infraestructuras y Desarrollo Territorial de la Diputacion Foral
de Bizkaia

Seccion de Ordenacidon Territorial del Departamento de
Infraestructuras y Desarrollo Territorial de la Diputacion Foral
de Bizkaia

Servicio Agricola del Departamento de Sostenibilidad y medio | x
natural de la Diputacion Foral de Bizkaia

ORGANISMOS Y ENTIDADES CONSULTADAS RESPUESTAS

RECIBIDAS

Direccion General de Cultura del Departamento de Euskera,
Cultura y Deporte de la Diputacion Foral de Bizkaia

Direccion de Patrimonio Natural y Cambio Climatico del | x
Departamento de Desarrollo Econdmico, Sostenibilidad y
Medio Ambiente del Gobierno Vasco

Direccion de Calidad Ambiental y Economia Circular del
Departamento de Desarrollo Econdmico, Sostenibilidad y
Medio Ambiente del Gobierno Vasco

Direccion de Patrimonio Cultural del Departamento de Cultura | x
y Politica Linguistica del Gobierno Vasco

Direccion de Desarrollo Rural y Litoral y Politicas Europeas del
Departamento de Desarrollo Econdmico, Sostenibilidad y
medio Ambiente del GV

Direccion de Agricultura y Ganaderia del Departamento de | x
Desarrollo Econdmico, Sostenibilidad y Medio Ambiente del GV

Direccion de Atencion de Emergencias y Meteorologia del | x
Departamento de Seguridad del GV

Direccion de Planificacion Territorial y Agenda Urbana del | x
Departamento de Planificacion Territorial, Vivienda vy
Transportes del GV

Delegacion Territorial se Salud de Bizkaia del Departamento de | x
Salud del GV

Ayuntamiento de Berriatua

URA, Agencia Vasca del Agua X

IHOBE, Sociedad Publica de Gestion Ambiental X

Consorcio de Aguas de Bilbao Bizkaia

Mancomunidad de Lea Artibai

Mancomunidad Lea Ibarra

EHNE

Asociacion Ekologistak Martxan

Finalizado el plazo establecido, se han recibido respuestas de los siguientes organismos que han sido
consideradas en el Estudio de Impacto Ambiental:

1) La Direccion de Agriculturay Ganaderia del GV.
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2) La Direccion de Patrimonio Natural y cambio Climatico del Gobierno Vasco.

3) La Direccion de Patrimonio Cultural del Gobierno Vasco comunica que, en el ambito del proyecto, no
se aprecian afecciones en el Patrimonio Cultural.

4) ElServicio Foral Agricola.
5) LaAgencia Vasca del Agua (URA).

6) La Seccion de Ordenacion territorial del Departamento Foral de Infraestructuras y Desarrollo
Territorial.

7) La Subdireccion de Salud Publica y Adicciones del GV.
8) La Direccion de Atencion de Emergencias y meteorologia del GV.

9) La Sociedad Publica de Gestion Ambiental IHOBE.

5.18.1 Medidas preventivas y correctoras de impacto ambiental

Una vez identificadas las afecciones en el medio ambiente del trazado se han realizado una serie de
propuesta dirigidas a prevenir, reducir y a ser posible contrarrestar dichas afecciones significativas.

De esta manera, en el EslA, se definen a nivel de proyecto las mas dptimas medidas para minimizar los
impactos y optimizar las actuaciones previstas desde el punto de vista del medio ambiente. Ademas se
incluyen las medidas preventivas, correctoras estimadas en el Documento de Alcance.

En el Documento de Planos se acompaiian los planos de medidas de integracion y revegetacion previstos
enel EslA.

A continuacion se sefalan las medidas en funcion de las fases de trabajo:

e Fase preoperacional: a cumplir durante la fase preoperacional
e Fase de obras: a cumplir durante la fase de obras

5.18.1.1 Fase preoperacional

Medidas generales

o Localizacion de las zonas de instalacion auxiliares y zona de acopios

- Laszonas de instalacion auxiliares de obra (ZIA) se localizaran en emplazamientos que no afecten a
zonas sensibles (cursos fluviales, vegetacion de interés, zonas de interés para la conservacion del
visdn europeo, patrimonio cultural, etc.).

- Lasinstalaciones que deben albergar para cubrir necesidades del proceso de construccidn son las
siguientes: comedores de obra, vestuarios de obra, aseos de obra, oficina principal de obra, oficinas
auxiliares de obra, punto limpio general de la obra, punto limpio de oficinas, zona de
estacionamiento de vehiculos de obra, parque de mantenimiento de vehiculos y maquinaria,
almacén principal y zona de control de stocks y almacenaje, almacén auxiliar, laboratorio de obra,
taller de ferralla, zona para la limpieza de cubas de hormigon y acopio intermedio de tierras y en
especial de tierra vegetal.

- Toda la superficie a ocupar debera ser delimitada por medio de su jalonamiento con cuerdas de
banderola.

- LaZona de Instalaciones Auxiliares irad dotada de una cuneta de guarda que vertera en una balsa de
decantacion a la salida, y alli donde sea necesario barreras de retencion de sedimentos.

- Seretirard la capa de tierra vegetal que debera quedar acopiada en la propia ZIA. Las zonas o
superficies habilitadas para el acopio de tierra vegetal no requieren ser desprovistas de su capa de
tierra vegetal, solo en los lugares que se use para acopio intermedio del movimiento de tierras o
aridos.

- Anpesarde la prevision realizada se debera justificar la superficie requerida antes del inicio de las
obras, que debera ser autorizada por la direccion de obra, definiendo la ubicacion de los diferentes
elementos que se van a colocar en estas zonas, asi como de las medidas correctoras que precisen,
como balsas de decantacion, depuradoras de aguas residuales urbanas, cunetas para conducir la
escorrentia, barreras de sedimentos, vallado, etc.

Préstamos y depositos de sobrantes

El proyecto generara un volumen sobrante que se aprovechara para la restauracion de las zonas viales
que queden abandonadas y al depdsito de sobrantes autorizado.

El proyecto generara un volumen sobrante que se aprovechara para la restauracion de las zonas de viales
que queden abandonados y al deposito de sobrantes disefiado para el relleno con material sobrante de la
excavacion de la traza.

En el Anejo 13 Revegetacion se pueden comprobar las zonas de plataforma existente que al ser
abandonada se va a destinar a recuperacion. Rellenandose con material de la traza para recuperar el
perfil original de la ladera. El 42 % del volumen generado sera aprovechado para la restauracion de las
zonas de viales que quedan abandonados. El resto se trasladara al depdsito de sobrantes aprobado.

Medidas sobre la geologia, geomorfologia y suelos

- Sedelimitaran las zonas que vayan a ser afectadas por las obras a fin de evitar afecciones
innecesarias a terrenos circundantes, asi como trasiego innecesario de maquinaria de obra. Para la
zona de obras se propone el jalonamiento con cuerda y banderolas de toda la zona de ocupacion,
estara constituido por soportes de angular metalico de 30 mm y un metro de longitud, estando los 20
cm superiores cubiertos por una pintura roja y los 30 cm inferiores clavados en el terreno. Estos
soportes, colocados cada 8 metros, se uniran entre si mediante una cuerda con banderolas de colores
de sefalizacion de obra, atada bajo la zona pintada del angular metalico.

- Eljalonamiento mas restrictivo sera el especifico de las zonas con proteccidn para la maquinaria en
movimiento o para evitar el impacto visual, concretamente se colocara en las Zonas de Instalacion
Auxiliar. Este jalonamiento serd mas rigido que el anterior y se realizara mediante un vallado de obra
o Valla trasladable de 3,50x2,00 m fijas sobre bases de hormigodn. A la valla se le afadird una malla
verde que oculte la Zona de Instalacion Auxiliar.

Medidas para la proteccion de la hidrologia

- Seestablecerd el estado ecoldgico de los cauces cuasi-permanentes afectados y cercanos a la zona
de actuacion para establecer el marco de referencia. En este caso se realizara el trabajo previo al
inicio de la obra. Las determinaciones analiticas a llevar a cabo se describen en el punto 6.1.2.3. de
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medidas para la proteccion de la hidrologia del EslA. Y posteriormente a la conclusion de las obras en
el periodo de garantia se volvera a establecer el estado ecoldgico en las mismas zonas de muestreo
con el objeto de determinar la afeccion final.

Medidas sobre la atmdsfera y el cambio climatico

- Reducir al minimo posible la iluminacion crepuscular y nocturna en la obra.

- Riego de los viales de servicio durante las obras para atenuar la concentracion de particulas en
suspension, sobre todo en épocas secas. Este riego serd mas frecuente en las zonas proximas a
viviendas habitadas del barrio de Merelludiy los caserios de los aledafios

- Sedeberd seguir el Real Decreto 102/2011, de 28 de enero, relativo a la mejora de la calidad del aire.

Medidas sobre el ruido

- Enrelacion con los ruidos, se prevera en el programa de trabajos un horario de trabajo diurno para
todas las actividades de obra que puedan suponer molestias para el descanso de la poblacion y se
respetara durante la fase de obras.

- Encaso de necesidad de ejecutar obra en horario de descanso esto sera informado al ayuntamiento y
la poblacion afectada con la suficiente antelacion.

Medidas sobre la vegetacion autoctona y de interés

- Deacuerdo al Art. 10 de la Norma Foral 11/97, de 14 de Octubre, de régimen especifico de diversas
especies forestales autdctonas, Norma que protege la mayor parte de las especies forestales
autoctonas en Bizkaia, previo al desbroce o tala de vegetacion forestal autoctona (definida en su Art.
1) afectada por el trazado se debera realizar una solicitud de arranque, tala o desenraizamiento al
Departamento de Agricultura de la Diputacion de Bizkaia. Se protegeran las especies de flora
amenazada, tales como el acebo (/lex aquifolium), Rusco (Ruscus aculeatus) y en la medida de lo
posible el roble (Quercus robur). Se tomaran medidas para evitar su eliminacion.

- Sellevaran a cabo prospecciones especificas previas a la obra en las zonas citadas con el fin de ubicar
o determinar la presencia/ausencia de poblaciones.

- Las masas de vegetacion de interés que se encuentren proximos al ambito de obra deberan
jalonarse.

- Seevitard laintroduccion de especies aloctonas y se llevaran a cabo programas de implantacion de
especies autoctonas. En caso que en el entorno de las actuaciones se detecten plantas aloctonas de
caracter invasor, se procedera a su erradicacion siguiendo los Métodos de Actuacidny las
Prescripciones Técnicas Generales para la Erradicacion de las Plantas con potencial invasor.

- Seestablecera un control de la procedencia de la maquinaria y tierras empleadas para evitar la
diseminacion de especies consideradas invasoras, con especial virulencia en ecosistemas riberefios.

- Enel caso de que existan especies protegidas y no se puedan jalonar se utilizaran para la
revegetacion procurando que las condiciones de su nueva ubicacion sean similares a las que tenian.

- Paralas especies arboreas proximas a las zonas de obra con riesgo de ser afectadas por la maquinaria
de obra se llevara a cabo al inicio de las obras un entablillado de los troncos para evitar heridas que
puedan suponer la pérdida del ejemplar.

- Paratener mayor prevision de los elementos a proteger bajo los viaductos, previo al inicio de las
obras se procedera a plantear un camino de acceso a la pila que evite en la mayor medida posible la
afeccion a los ejemplares arbdreos presentes.

Medidas para la proteccion de fauna

- Serevisara la zona de actuacion por un especialista en fauna (técnico ambiental en obra) para
determinar que no haya nidificacion alguna susceptible de ser afectada, sobre todo las siguientes
especies: vison europeo (revision de rastros), azor u otra rapaz que pueda albergar nidos sobre
bosques de los presentes en el entorno de actuacion...

Medidas para la gestion de los residuos generados durante las obras

- Antes de que comiencen las obras, el contratista debera presentar a la Direccion de las obras un
Programa de Gestion de Residuos, que incluya las pautas de gestion tanto internas (localizacion del
Punto Limpio, medidas de recogida y almacenamiento en obra de cada tipo de residuo,
responsabilidades, etc.), como externas (destino final de cada residuo producido, Gestor Autorizado,
registros de retirada, etc.) de acuerdo a las directrices que se sefialan a continuacion y en
cumplimiento de la normativa vigente (DECRETO 112/2012, de 26 de junio, por el que se regula la
produccion y gestion de los residuos de construccion y demolicidn).

Medidas para riesgos derivados

- Setendran en cuenta los riesgos naturales detectados en la zona y que guardan relacion con las
inestabilidades que afectan a las zonas de ladera.

- Respecto a los emplazamientos con actividades potencialmente contaminantes del suelo
inventariados, se debera tener en cuenta lo establecido en los articulos 83 y 84.2 de la Ley 3/1998,
General de Proteccion del Medio Ambiente del Gobierno Vasco, asi como la Ley 1/2005, de 4 de
febrero, para la prevencion y correccion de la contaminacion del suelo, especialmente el capitulo IV.
En el articulo 17 de la Ley 1/2005 para la prevencion y correccion de la contaminacion del suelo, entre
las que se encuentra en el apartado b) la ejecucion de proyectos de movimiento de tierras en un
emplazamiento que hubiera soportado una actividad o instalacion potencialmente contaminante del
suelo y que en la actualidad se encuentre inactivo, se debera proceder a la realizacion de una
investigacion de la calidad del suelo tal y como se establece en la citada Ley 1/2005.

5.18.1.2 Fase de obras

Medidas generales

- Unavezfinalicen las obras se procedera a retirar todos los elementos de obra de todas las
instalaciones auxiliares utilizadas, asi como las plataformas que se hayan tenido que formary
cualquier otro resto fijo de la obra.

Memoria
X0000180_05-PC-AN-MEM-02

32

Fari aledn ]
foru aldundia

diputacion foral

i kai O N
Bizkaia 0«3\9



Se elaborard un manual de buenas practicas ambientales para la educacion ambiental en los
operarios de la obra.

Medidas para la proteccion de la geologia

El trazado se adecuara morfolégicamente a las caracteristicas geométricas del terreno.

En el balance de materiales de la obra se tratard de reutilizar al maximo los sobrantes con fines de
restauracion o reutilizacion en la traza (enlaces, caballones, etc.). Este calculo sera preciso con el
objetivo de dimensionar convenientemente el depdsito de relleno y su restauracion, asi como el flujo
de vehiculos pesados cargados con tierras y sus medidas correctoras durante el transporte.

Con el objetivo de integrar adecuadamente la infraestructura en su entorno, se evitaran técnicas de
alta incidencia visual y escasa capacidad de naturalizacion, como es el caso de escolleras
hormigonadas, gunitados, etc.

Medidas para la proteccidn de la hidrologia

Autorizaciones:

Con anterioridad al inicio de los trabajos, toda actuacion que afecte al dominio publico hidraulico o a
su zona de policia, incluidas las actividades de vertidos directos o indirectos de aguas residuales a
cauces y de captaciones temporales, deberan contar con la autorizacion administrativa pertinente
del organismo de cuenca.

Se preservara libre un espacio minimo fluvial que integre tanto el cauce de aguas medias, los taludes
que lo conforman y su orla de vegetacidn de ribera (Dominio Publico Hidraulico y su zona de
servidumbre de 5 metros). Articulo 6 del RDL 1/2001.

Toda actuacion en Dominio Publico Hidraulico, en sus zonas de servidumbre y en la zona de policia
de cauce publico (200 m de anchura a partir del cauce) necesitara la preceptiva autorizacion de la
Confederacion correspondiente, segun legislacion de aguas.

Se disefiara adecuadamente las obras a efectuar en las cercanias de los cauces fluviales para llevarlas
a cabo con el mayor apremio posible.

El Contratista presentara a la Direccion de Obra un plano con la localizacion exacta de las balsas de
decantacion y lugares para el lavado de hormigoneras. Este plano debera ser aprobado por la
Direccion de Obra.

Zona de Instalaciones Auxiliares

El trazado de los caminos auxiliares de obra debe excluir la rectificacion y canalizacion de los cauces
de cualquier orden.

Las instalaciones auxiliares de obra deben ubicarse siempre fuera de la zona de servidumbre de las
aguas superficiales, en dreas que no se vean afectadas en caso de avenidas, y deberan respetar la
vegetacion de ribera existente. Se mantendran las franjas minimas de servidumbre de 5 metros del
cauce en estado natural y libres, balizandolas con cinta sefializadora.

El suelo del parque de maquinaria se impermeabilizara con una solera de mortero de 10 cm de
espesor o lamina impermeabilizante, que evitara la percolacion al suelo. Ademas de la instalacion de
un sistema de drenaje perimetral. La plataforma tendra una pendiente hacia un deposito estanco
donde se recogeran todos los vertidos para su posterior gestion, denominado balsa de decantacion.

Todos los cambios y manipulaciones de combustible y lubricantes se realizaran sobre esta superficie
impermeabilizada o en talleres autorizados. Al finalizar su cometido o en caso de accidente debera
procederse a la recogida de los liquidos depositados y almacenados para su gestion.

Lavaruedas

Se situaran 2 lavaruedas automaticos que eviten el arrastre de material de los rellenos hacia zonas
sensibles; por un lado, habra un lavaruedas sobre el PK 2+100 que sirva para los rellenos que se
realizaran en esa zona, otro lavaruedas alrededor del pk 1+300 para los rellenos que se realizaran
entre los ppkk. 1+200y 1+400. Serd necesario instalarlos en las zonas de incorporacion de camiones a
viales publicos. Se proponen sistemas que eliminen al menos, un grado de suciedad bajo-medio y
que puedan ser movidos durante el transcurso de las obras, para poder reubicarlos a medida que
estas avancen.

Asi mismo se controlara el estado de los viales entre la zona de obras y el depdsito de sobrantes.
Debera mantenerse limpio para evitar emisiones de particulas.

Limpieza de hormigoneras

Se colocaran en zonas donde conlleve la construccion de elementos que contengan hormigon. Tal es
asi que se construiran 8, minimo en las cercanias de los viaductos y muros que se encuentren lejos de
los viaductos.

Balsas de decantacion

Se instalaran 6 balsas de decantacién acompafando a los mayores rellenos (ppkk 0+750, 1+650,
2+050), bajo los viaductos (0+600, 1+000, 2+450), y en la salida de las aguas del deposito de
sobrantes autorizado junto a la arqueta tomamuestras:

Las balsas de decantacidn seran de dimensiones suficientes para el tamafio de la superficie
descubierta y la cuenca vertiente y la lluvia de periodo de retorno de 10 afios, de forma que la altura
de la ldmina de agua sobre los depdsitos de fondo no sea inferior a 1,5 m. La salida de las aguas de las
balsas se realizara por desbordamiento. El revestimiento interior de todos los parametros de estas
balsas sera de caracteristicas similares a los empleados para el canal o la cuneta perimetral. Sila
decantacion convencional no resultara suficiente, se planteara mejorarla con el uso de floculantes.

Las balsas de decantacion se deberan de limpiar periddicamente, eliminando restos de lodos y
elementos flotantes, para de esta manera asegurar el correcto funcionamiento de la misma. La
periodicidad dependera de la observacion directa de la balsa y del seguimiento que se realice durante
la vigilancia ambiental. Los lodos procedentes de estas extracciones-limpiezas seran utilizados,
previo acopio y secado, en las posteriores labores de restauracion de la explotacion.

Las aguas de las balsas serdn sometidas a un seguimiento analitico. Unicamente se podran verter
aguas a los cauces naturales, siempre que se encuentren dentro de los rangos de calidad establecidos
en la legislacion vigente y tras la obtencion de la correspondiente autorizacion.

Durante el proceso de preparacion y llenado del deposito de sobrantes autorizado se dispondra de
una balsa de decantacion a la que verteran todas las aguas del baso del depdsito, de manera que se
llevard a cabo un drenaje perimetral para limitar el caudal a tratar.

Barrera de sedimentos
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Se dispondran barreras de sedimentos, tanto para favorecer la contencion de éstos antes de que el
agua pase a las vias de drenaje y cauces naturales, como para reducir la energia erosiva de las aguas
de escorrentia que las atraviesan. La longitud de las barreras de retencion de sedimentos sera la
necesaria en funcion de la topografia existente, para asegurar la falta de arrastres de sélidos en
suspension que puedan afectar a los cauces y vaguadas sefialadas. Estas barreras de sedimentos son
obras provisionales construidas de distintas formas y con diferentes materiales, tales como ldminas
filtrantes, balas de paja, barreras de ramas, sacos terreros, etc. Se colocaran para proteger la zona de
servidumbre de los arroyos bajo los viaductos y en los restantes arroyos aguas abajo de la obra.

Proyeccion de sistema hidrodinamicos

Se colocara 1 arqueta hidrodinamica para el tratamiento de las aguas de escorrentia en el pk 2+190,
generando un vortex mediante tuberia tangencial sumergida que establecerd un flujo rotacional que
separara solidos en suspension, incluyendo arenas y finos, residuos flotantes y aceites en dispersion.

Balsa de anfibios y SUD de laminacion y depuracion de agua

Se crearan 2 balsas de laminacion y depuracion de agua con técnicas de bioingenieria sobre los ppkk
57+400 Y 59+300.

Se basara en una geometria multicharca con morfologia que favorezca flujos laminares.

Las dimensiones de las balsas se determinaran en funcion del espacio disponible (recomendable: 35

m de largo y 15 m de ancho), la profundidad serd variable hasta un maximo de 1,5 m y contara de
taludes tendidos (< 12°; gH:1V).

Impermeabilizacion balsa en tres fases: 1) Geotextil de proteccion 150 g/m3. 2) Lamina EPDM
impermeable 1,2 mm. 3) Manta de bentonite impermeable y de proteccion 5 kg/m=.

Cada balsa contara con una cuneta receptora filtrante: Cuneta de bioingenieria rellena de arido
filtrante y fajinas vivas de sauce. El objetivo es retener y depurar contaminantes como hidrocarburos
y solidos en suspension. La impermeabilizacion de la cuneta es equivalente a la realizada en la balsa.

En la parte media de la balsa se colocara un gavion revegetado filtrante con efecto laminador de
flujo.

El agua saldra de la balsa tras atravesar la zanja de anclaje de geosintéticos.

En cada balsa se habilitara un acceso para mantenimiento de la instalacion de anchura minima de 3
metros.

El fondo de las balsas y los bordes se cubriran mediante grava heterométrica y arena lavada silicea.
Mediante la existencia de diversas granulometrias habilitara refugios y habitats variados.

Se colocaran troncos semisumergidos en las orillas de las balsas para favorecer el escape de
animales.

Las balsas estaran cerradas perimetralmente para evitar dafios por entrada de ganado vacunoy
ovino.

Se realizard una plantacion de arboles autdctonos siempreverdes (Lausur nobilis, Quercus ilex, Ilex
avifolium...) ubicados al sur para generar sombra en la balsa y vegetacion acuética y de fitdepuracion
(Phragmites australis, Juncus acutus, Iris pseuoacorus...) en perimetro inundado.

Bajantes escalonadas con técnicas de bioingenieria
Las obras de drenaje evitaran resaltos, creando zonas de conexion con el terreno natural.

Las bajantes escalonadas necesarias se disefiardn mediante técnicas de bioingenieria con la finalidad
de conectar adecuadamente el paso seco con la misma, la plataforma tendra la inclinaciéon necesaria
para que la union sea funcional como paso de fauna, y en todo caso con una altura sobre el lecho del
arroyo, no inferior a 1 metro para garantizar una seccion hidraulica suficiente para la mayor parte de
las situaciones hidroldgicas.

La entrada y salida a la OD se restaurarad mediante técnicas de bioingenieria con banquetas que
conectan a nivel de la plataforma del interior de la O.D.

Los objetivos seran los siguientes:

En los pasos de fauna se debe prestar especial atencion al acondicionamiento de los accesos 'y
superficies de los pasos.

Las obras de drenaje deberan ser disefiadas de tal manera que exista continuidad con los arroyos
permanentes y corrientes intermitentes de agua, integrando la boquilla de descarga con el medio,
evitando las aletas laterales y lechos de hormigdn y propiciando encachados de piedra y areas
revegetadas en los laterales.

Se revegetaran inmediatamente y con técnicas de bioingenieria las margenes de rios, arroyos y
regatos que hayan podido ser afectados por las obras.

Las obras de drenaje evitaran resaltos, creando zonas de conexion con el terreno natural. Las
bajantes escalonadas necesarias se disefiaran mediante técnicas de bioingenieria con la finalidad de
conectar adecuadamente el paso seco con la misma, la plataforma tendrd la inclinacidon necesaria
para que la union sea funcional como paso de fauna, y en todo caso con una altura sobre el lecho del
arroyo, no inferior a 1 metro para garantizar una seccion hidraulica suficiente para la mayor parte de
las situaciones hidroldgicas.

Se establecera el estado ecoldgico de los cauces permanentes afectados y cercanos a la zona de
actuacion para establecer el marco de referencia.

Se controlara que los cauces albergan una calidad del agua semejante a la resultante en el estado
ecologico de los cauces. Para ello, se tomaran muestras y se realizara analitica fisico-quimica. En los
arroyos permanentes se llevara a cabo un analisis automatizado durante todo el afio.

Se recomienda que las actuaciones sobre los cauces se lleven a cabo en época de estiaje.

Medidas sobre la atmdsfera y cambio climatico

Planificacion de las actividades a desarrollar en las obras para minimizar el uso de la maquinaria, con
objeto de no producir molestias y particulas y gases evitables.

La actividad se desarrollara de forma que no se superen los valores limite de inmision establecidos en
el Real Decreto 102/2011, de 28 de enero, relativo a la mejora de la calidad del aire, tomandose las
medidas establecidas para este fin en el Informe de Impacto Ambiental.

Se regaran los viales de servicio durante las obras para atenuar la concentracion de particulas en
suspension, sobre todo en épocas secas.
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- Enlafase de construccion se realizaran controles periddicos de la maquinaria actuante en las obras
de ejecucion, quedando sometidas dichas emisiones sonoras a la vigente legislacion en materia de
emisiones acusticas de la maquinaria destinada a la obra publica. Esto es, la maquinaria al aire libre
debera cumplir la Directiva 2000/14/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de 8 de mayo de 2000,
relativa a la aproximacion de las legislaciones de los Estados miembros sobre emisiones sonoras en el
entorno debidas a las maquinas de uso al aire libre asi como la Directiva 2005/88/CE del Parlamento
Europeo y del Consejo, de 14 de diciembre, de 2005, por la que se modifica la Directiva 2000/14/CE
relativa a la aproximacion de las legislaciones de los Estados miembros sobre emisiones sonoras en el
entorno debidas a las maquinas de uso al aire libre. Esta Directiva ha sido traspuesta a la legislacion
estatal, mediante el Real Decreto 212/2002, que regula las emisiones sonoras en el entorno debidas a
determinadas maquinas al aire libre, y su modificacion segun el Real Decreto 524/2006, de 28 de
abril.

- Cubrir completamente la caja de los camiones con lonas cuando se transporten materiales que
pudieran ser fuentes de emisiones de polvo. Asi como todos los camiones que llevan las tierras a
Depdsito de sobrantes autorizado.

- Sedeberd seguir el Real Decreto 102/2011, de 28 de enero, relativo a la mejora de la calidad del aire.

Medidas sobre el ruido

En fase de obra las posibles acciones de control a adoptar durante las obras de construccion de la
carretera a fin de reducir la incidencia de los niveles de ruido que se generen en los habitantes de las
viviendas proximas son:

- Horario restringido de trabajo. Se debera empezar los trabajos ruidosos a partir de las g horas y
finalizar a las 19 horas, evitando totalmente el trabajo nocturno, siempre que este genere niveles de
ruido elevados.

- Instalacion de cerramientos parciales tipo barrera moviles entorno a los equipos de mayor
generacion sonora. Estas barreras pueden estar constituidas por paneles de madera tipo DM de 20
mm de espesor y se orientaran de forma que protejan a las Viviendas.

- No utilizar de forma simultanea equipos o procesos especialmente ruidosos.

- Utilizar los equipos y procesos mas silenciosos existentes en el mercado.

- Situar los parques de mantenimiento y material lejos de las Viviendas.

- Sifuera preciso, se solicitara la suspension de los OCAs tal como prevé la legislacion vigente.

En fase de explotacion debido a que previsiblemente es posible que se superen los Objetivos de Calidad
Acustica y valores limite establecidos en el Decreto 213/2012 es necesaria la adopcion de medidas
correctoras para disminuir los niveles de ruido en las fachadas de los edificios mas afectados que
empeoran su situacion respecto a la situacion actual.

El analisis de soluciones se realiza para el escenario de trafico futuro previsto 2.044 y para cumplir cada
uno de los dos criterios de valoracion de manera independiente.

Por un lado, las soluciones mediante colocacion de pantallas acUsticas en las viviendas que superan los
OCAs, no resulta factible debido a la escasa distancia entre la vivienda y la carretera.

Por lo tanto, se considera como solucion factible el aislamiento de las fachadas.

En un edificio la transmision de ruido se produce mediante mecanismos de intercambio de energia entre
los elementos que constituyen el edificio. El ruido que se genera en un recinto se transmite al adyacente
a través de los elementos separadores y de todos los elementos constructivos unidos a este. Por tanto, la
cantidad de energia que se transmite al recinto receptor depende de las prestaciones acusticas de cada
elemento separador y del acoplamiento entre elementos. Dado que los elementos acuUsticamente mas
sensibles son las ventanas y balcones, el aislamiento en fachadas se centra en estos elementos.

Acorde con la normativa acustica el aislamiento acUstico ird dirigido a los recintos con usos sensibles, es
decir, dormitorios y salas de estar, excluyendo el resto de usos como bafos, cocina, escaleras, ...

Dado que no se conoce la distribucion interior de la vivienda se ha estimado la superficie total de los
huecos, siendo conscientes de que se vera disminuido respecto a las estimaciones reflejadas en este
estudio.

Ademas hay que considerar que para determinar si es necesario o no mejorar el aislamiento acustico,
previamente se realizara un ensayo acuUstico a través de empresa acreditada por ENAC. Si de los
resultados de estos ensayos se determinara una capacidad de aislamiento insuficiente en los usos
sensibles, se abordaran las obras de mejora de aislamiento.

A continuacion se indican los huecos de las fachadas donde es posible se incumplan los OCA’s, de los
cuales, los correspondientes a recintos sensibles (salas de estar y dormitorios) seran objeto de informe de
ensayo acuUstico en obra para determinar si finalmente es necesario o no reforzar su aislamiento acustico.
Dado que a priori se desconoce el uso al que corresponde cada hueco detectado, se indican todos los
huecos detectados incorporando en el presupuesto de actuaciones mitigadoras el supuesto de que la
totalidad de ellas fueran objeto de cambio, aspecto, que se insiste serad determinado por la empresa
encargada de realizar los ensayos la que determine cuales de ellas serd objeto o no de mejora:

Medidas sobre vegetacion autdctona y de interés

A continuacidn se proponen una serie de medidas para reducir el impacto de las actuaciones previstas.

- Toda la obra permanecera delimitada por un jalonamiento claro y visible, fundamentalmente en las
zonas colindantes a los rodales mas destacables.

- Se entablillaran los pies arbdreos de interés que queden muy proximos a la zona de obras.

- En coordinacion con el Guarda del servicio de montes de la DFB en la zona, se procedera en la fase de
replanteo al marcaje de los arboles que seran talados, los que seran podados, los que sea necesario
entablillar para su proteccion y los que deberan conservarse y se informara a los trabajadores de la
ubicacion de los mismos.

- Los accesos a la obra, asi como las instalaciones auxiliares necesarias para su construccion evitaran
los cursos fluviales asi como las zonas con especies catalogadas que puedan ser detectadas.
Durante las obras se balizaran aquellos ejemplares a conservar y se informaran a los trabajadores
de la ubicacion de los mismos.

- El proyecto evitara la interrupcion del flujo de agua en los arroyos situados aguas abajo del trazado y
con presencia especies protegidas.

- Se estudiara la posibilidad de proceder al aviverado de ejemplares presentes en las zonas a
desbrozar, para su posterior plantacion durante las labores de revegetacion, para ello, se podran
recoger plantas o semillas previo al inicio de las obras. En el caso de que no sea posible se
contratara a viveros que trabajen con semilla genéticamente autdctona.

Memoria

X0000180_05-PC-AN-MEM-02
35

Fari aledn ]
foru aldundia

diputacion foral

i kai O N
Bizkaia 0«3\9



Se restaurara con vegetacion autoctona propia de riberas los margenes de los arroyos afectados por
las obra.

La restauracion de los taludes se llevara cabo, a ser posible, inmediatamente a la finalizacion del
tramo de obra.

Se aplicaran técnicas de bioingenieria, en la medida de lo posible, en la restauracion de las zonas de
intervencion.

Las plantas empleadas para la revegetacion del bosque de ribera deben ser genéticamente locales y,
entre otras, de estas especies: Alnus glutinosa, Salix alba, Fraxinus excelsior, Corylus avellana y
Sambucus nigra.

Se recomienda prever la trituracion de los restos de desbroce para el posterior abonado de las
superficies a revegetar. Salvo que se trate de restos de vegetacion invasora en cuyo caso deberan
ser gestionados como residuo, en funcion de la legislacion vigente en la materia.

Se evitara la introduccion de especies aloctonas y se llevaran a cabo programas de implantacion de
especies autoctonas. En caso que en el entorno de las actuaciones se detecten plantas aldctonas de
caracter invasor, se procedera a su erradicacion siguiendo los Métodos de Actuaciony las
Prescripciones Técnicas Generales para la Erradicacion de las Plantas con potencial invasor.

Se establecera un control de la procedencia de la maquinaria y tierras empleadas para evitar la
diseminacion de especies consideradas invasoras, con especial virulencia en ecosistemas riberefios.

Durante el replanteo de la obra el especialista detectara las especies presentes en el Catalogo Vasco
de Especies Amenazadas y ya observadas en este informe. Se determinara la viabilidad del
trasplante o su posible aviverado y plantacion de la misma.

La zonas asfaltadas de la carretera que queden en desuso seran restauradas y naturalizadas.

Medidas para la proteccion de fauna

o Medidas para restauracion de habitats

- Serestaurara con vegetacidn autoctona propia de riberas los margenes de los arroyos afectados
por las obra. En cuanto a los taludes, sera necesario efectuar inmediatamente la revegetacion.

- Ademas, se aportara madera muerta en forma de troncos en los tramos abandonados y
revegetados de la carretera actual. De esta forma se conseguira aportar un elemento de suma
importancia en los ecosistemas forestales, aportando complejidad estructural al bosque joven
que se creara tras las replantaciones. Para ello se empleara una parte de los arboles talados para
la ejecucion de la obra.

- Junto con los troncos talados que se dejaran en las parcelas abandonadas se colocaran también
Mulmholk para la diversificacion de especies saproxilicas. En 10 puntos.

o Medidas para la disminucion del efecto barrera

- Las obras de drenaje seran disefiadas de tal manera de exista una continuidad con el arroyo
modificado e integrando la boquilla de descarga con el medio, evitando las aletas laterales y
lechos de hormigon y propiciando encachados de piedray areas revegetadas en los laterales.

- Paraello se han disefiado boquillas con estructura de madera muerta y estaquillas, apoyadas en
bases de cauce formadas por encachados de piedra.

- Los requerimientos minimos de permeabilidad se establecen como se indica seguidamente:

DENSIDAD MiNIMA DE PASOS

HABITAT INTERCEPTADO - = =
GRANDES MAMIFEROS PEQUENOS MAMIFEROS

Hébitats forestales y otros tipos de
habitats de interés para la
conservacion de la conectividad
ecologica

1 paso/km 1 paso/500 m

En el resto de habitats
transformados por actividades 1 paso/3 km 1 paso/km
humanas (incluido zonas agricolas)

Dado los usos de plantaciones forestales y de prados que se da en el ambito del proyecto, se ha
establecido como criterio general una densidad de pasos de 1 paso/km para pequefios mamiferos
y de 1 paso/3 km para grandes mamiferos.

- Pasos para grandes mamiferos.
o Viaducto proximo al pk o+600.
o Viaducto proximo al pk o+1000.
o Viaducto ppkk 2+400y 2+500.

- Se ha previsto la adaptacion de 7 nuevos pasos de fauna. 3 viaductos y 4 pasos
para pequenos mamiferos (3 pasos inferiores para pequenos vertebrados 2m x
2m, 3m x 2m y un tubo de 1.8 m Q).

oDT Seccion Tipo Elemento Dimensiones (mm) Longitud (m)
TRONCO
ODT-0.78 Tubo Tubo 1.8x1.8 17.58
ODT-1.30 Cajén 3.0x2.0 Cajon 2.0X2.0 19.63
ODT-1.96 Cajon 2.0x2.0 Cajon 2.0X2.0 13.52

- Los 3 pasos de fauna de uso mixto (paso inferior para pequefios vertebrados 3m x 2my 2m x 2m)
y la ODT-0.78 tendran una banqueta lateral que permanezca seca durante los periodos de
maxima avenida.

- Sehade compatibilizar la normativa sobre drenaje con la minima afeccion a los arroyos,
disefiando las obras de drenaje de tal manera que exista una continuidad con el arroyo
modificado e integrando la boquilla de descarga con el medio, evitando las aletas laterales y
lechos de hormigdn y propiciando encachados de piedray areas revegetadas en los laterales.

- El paso de fauna de uso mixto tendra una banqueta lateral que permanezca seca durante los
periodos de maxima avenida y las pendientes de ambos emboquillas seran suaves y con
continuidad al terreno natural. Se sequiran las prescripciones técnicas del MARM. Para ello, se
revegetaran las salidas.

- Paraaumentar la eficacia de los pasos, se realizaran sendos cierres cinegéticos de 20 m en las
entradas de cada paso de fauna, creando una especie de embudo que dirija a los animales al paso
de forma indirecta.

- Ademads, todas las arquetas nuevas a construir se disefiaran de tal forma que permitan el escape
de pequenios vertebrados que accidentalmente puedan caer o ser arrastrados por las aguas.
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Como norma general se disefiaran sin arenero para evitar que este actUe de trampa para
pequerios vertebrados. Si debido a las cotas de entrada y salida de la obra de drenaje no quedase
garantizado el escape libre de la fauna, se trataran de adaptar las entradas y/o salidas con
técnicas de bioingenieria para crear rampas de escape. En caso de que esto no sea posible, se
adaptaran las obras de fabrica con escapes de fauna, con el objetivo que una vez caigan en ellas
puedan salir.

- Enelcasode las cunetas laterales, o bien se disefian con la pared exterior rugosa y en un angulo
nunca superior a los 45°, 0 en caso de que sean de paredes verticales habran de disponer de
rampas de salida con una equidistancia maxima de 25 metros

e Debajo del viaducto mas grande se construird una pequeia caseta para quirdpteros de medidas
similares a la caseta que se derrumbara en el pk 59+700 de la carretera actual. De esta forma se
recuperara un potencial refugio para las especies cavernicolas que hacen uso de estos refugios. A
continuacion se describen las caracteristicas principales de la caseta a construir:

- Paredes exterior lisas para impedir que trepen predadores terrestres, e interiores rugosos para
facilitar el agarre.

- 2x2mde base y 3,2 m de altura maxima.

- Unaventana rectangular de 0,4 m de ancho x 0,25 m de alto situada a 2m direccion este para el
acceso de los murciélagos.

- Una puerta de 1 m cerrada con llave).Parte del techo (2 m2 aproximadamente) se cubrira con
tablas de madera para ofrecer otra superficie de agarre.

- Enel exterior de las casetas se colocaran tres cajas-refugio planas para murciélagos fisuricolas.
e Se construiran 2 SUD de laminacion y depuracion de agua que a su vez funcionara como una
balsa para anfibios.

Medidas para la proteccion del paisaje

Las estrategias de integracion pueden ser diversas segun indica la Guia para la elaboracion de Estudios de
Integracion Paisajistica. En este caso en funcion del emplazamiento y las caracteristicas de los elementos
a integrar, se han adoptado diferentes estrategias:

e Los movimientos de tierra y futuros desmontes y terraplenes: La estrategia elegida para la
integracion de dichos elementos teniendo en cuenta la capacidad de los mismos para soportar una
cubierta vegetal bien estructurada y similar a la existente, ha sido la de la Naturalizacion. Estrategia
de integracion paisajistica que consiste en recuperar la naturalidad o bien recrear un estado natural
que contribuya a la conservacion y mejora de las principales funciones ecoldgicas del paisaje
preexistente, yendo mas alla del mero apantallamiento o mimetizacion del proyecto con el entorno.
Para ello en fase de disefio se han buscado pendientes que posteriormente fueran capaces de
sostener la capa de tierra vegetal necesaria para el desarrollo adecuado de una cobertura vegetal
bien estructurada desde su estrato herbaceo hasta el arbdreo. Ademas se ha previsto el aporte de
tierra vegetal y se han propuesto los siguientes tratamientos. Hidrosiembra de su superficie y
plantaciones tanto de especies arbdoreas como arbustivas.

e Los viaductos: En este caso la estrategia elegida ha sido la de Ocultacion. Estrategia de integracion
paisajistica que consiste en cubrir, 0 enmascarar, total o parcialmente la vision desde los principales
puntos de observacion, de ciertos elementos del proyecto que puedan generar un impacto negativo
sobre el paisaje o sean disonantes con el entorno y el fondo escénico. Este tipo de estrategia conlleva

el aprovechamiento de la geomorfologia local existente, el uso de pantallas vegetales y elementos
acordes del entorno. En este caso los viaductos son elementos nuevos en el paisaje y dificiles de
integrar, por lo que se ha optado por su ocultamiento. Para ello se prevé la recuperacion de la
vegetacion de ribera en las vaguadas atravesadas, asi como la recuperacion de rodales de robledal en
los estribos y proximidad a las pilas.

e Los Muros: Los muros son elementos que en parte podran ser ocultados, en los casos en los que
queden por debajo de la plataforma mediante estaquillas insertadas en los huecos de los bloques. O
podran ser Mimetizados, utilizando para ello enredaderas tanto en pie como en cabecera cuando
tengan una altura considerable.

e La plataforma: sustituira una plataforma existente de similares caracteristicas, por lo que no seran
precisas medidas extraordinarias de integracion. Para ello en la fase de disefio se ha buscado
adaptarse en la mayor medida posible a la plataforma actual.

Ademas de lo ya indicado en el apartado anterior las medidas de restauracion de la cubierta vegetal
quedan descritas en el Anejo N°og Revegetacion.

Medidas ante la Generacion de residuos e incremento de la contaminacion

- Enel Anejo n° 16 del Proyecto constructivo se redacta un Plan de Gestion de Residuos de la
Construccion y Demolicion. Este plan se sequird en toda recogida y generacion de residuos.

- Losresiduos a clasificar seran los siguientes:

o Residuos inertes: en general los residuos inertes se aprovecharan para acondicionar la carretera,
tales como aridos; pero otros se deberan de depositar en el citado punto limpio.

o Residuos no peligrosos: elementos generales como plastico, vidrio, papel, textiles... Seran
recogidos y gestionados segun la legislacion vigente.

o Residuos peligrosos: residuos o liquidos provenientes de la maquinaria (aceites, restos de
carburantes...) o pinturas, barnices... Seran recogidos y gestionados segun la legislacion vigente.

Verde | Azul Amarillo Marron Morado Gris
. Residuos peligrosos: . .
_ Papel y Envasesy . Residuos . ) . Pilas alcalinas
Vidrio . o Madera Neumaticos . aceites, filtros de aceite, , Inertes
carton plasticos organicos . y de boton
toner, absorbentes

SERALETICA INTERIOR ¥ EXTERICR

WADERA PLASTIZOS

B |

RATERIAS

5

- Se habilitaran, durante el periodo de realizacion de las obras, dos puntos limpios para recoger todos
los residuos de la obra, tal y como queda recogido en los planos de detalle de las medidas
correctoras. Estos residuos se entregaran a gestor autorizado, de acuerdo con lo dispuesto en la Ley
10/1998, de 21 de abril, de residuos y sus modificaciones posteriores.
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Contenedor estanco para envases y recipientes de plastico

Contenedor abierto para residuos organicos

Contenedor estanco sobre terreno adecuado para inertes

Se formara a los trabajadores en materia de gestion de residuos.

Si fuera necesario llevar a cabo mantenimiento de la maquinaria, se realizarad en areas impermeables
o impermeabilizadas y acondicionadas para evitar la contaminacion del suelo, de las aguas de
escorrentia y de las aguas subterraneas.

En fase de construccion y teniendo en cuenta los antecedentes se prestara especial atencion a las
parcelas detectadas con vertidos para proceder a retirar los mismos y gestionarlos adecuadamente,
esto previsiblemente supondra una partida importante de la restauracion ambiental. Ademas una
vez finalizada la ejecucion del tramo viario, se llevara a cabo una campana de limpieza tanto de las
areas afectadas directamente como de sus aledafios.

Los residuos generados y en base al Estudio de Gestion de Residuos de Construccion y Demolicion
seran gestionados por gestor autorizado a un vertedero autorizado.

Dentro del punto limpio se dispondra de tantos contenedores como tipos de residuos se prevean
producir.

La retirada y gestion de residuos se realizara de acuerdo a la legislacion vigente, segun la naturaleza
de los mismos: residuos sélidos urbanos, residuos inertes, residuos peligrosos, aceites usados, etc.

En caso de resultar viable y siempre que Direccion de Obra lo considere adecuado, se reutilizaran los
restos de firmes obtenidos del escarificado de firmes existentes, para sub-bases.

Durante el transcurso de la obra se realizaran batidas a lo largo de la obra para retirar los posibles
residuos extraviados.

En caso de que se produzca algun derrame accidental, el suelo impregnado sera tratado como
residuo peligroso, asi como los absorbentes o materiales utilizados para su recoleccion.

Al finalizar la obra, y de manera previa a la emision del acta de entrega de la obra, se realizara una
comprobacion visual en el entorno de la obra para verificar la inexistencia de residuos.

En caso de detectarse en obra algun otro tipo de residuo peligroso que deba segregarse
adicionalmente, el contratista debera modificar el citado procedimiento para adecuarlo a la
segregacion de este nuevo tipo de residuo. El procedimiento se implantara tras la aprobacion del
Director Ambiental de Obra.

Medidas ante la Pérdida de productividad ecoldgica y agraria

Con anterioridad a la extension de la tierra vegetal, previa a las labores de revegetacion, se procedera a la
descompactacion de las superficies destinadas a tal operacion, siendo ligeramente escarificadas todas
aquellas superficies sobre las que se extienda dicha tierra vegetal, evitando el paso de vehiculos sobre la
tierra ya extendida, de manera especial si dicha tierra vegetal se encuentra humeda.

Ademas, durante la fase de construccion se puede producir el vertido de residuos tales como aceites,
hidrocarburos, etc., procedentes fundamentalmente de la maquinaria pesada. Los movimientos de tierra
y el paso de maquinaria pesada pueden alterar igualmente las propiedades fisicas de los suelos, efectos
sobre los que también habra que actuar.

Por todo ello, se tendran en cuanta las siguientes medidas:
- Nose afectard a mas superficie que la inicialmente prevista.

- De existir estériles, su acumulacion se realizara sin afectar a parcelas y propiedades colindantes. Una
vez terminadas las obras, estos materiales se llevaran a vertedero autorizado. En particular se
procedera a la recogida de toda clase de materiales excedentarios de obra, embalajes y estériles
producidos, procediendo a su traslado a vertedero.

- Sedebera evitar en lo posible la compactacion de los suelos, limitando al maximo las zonas en las
que vaya a entrar maquinaria pesada. En caso de producirse este efecto, se debera descompactar
mediante ripado y arado.

- Sedeberd prohibir la contaminacion y los vertidos en el suelo, asi como de las aguas por aceites y
alquitranes.

- Durante las obras, el adjudicatario estara obligado a gestionar correctamente los alquitranes y
aceites usados, evitando trasladar la contaminacion a los diferentes medios receptores.

- Sienlaobrase ampliase la banda de ocupacion de suelo, se debera realizar una valoracion ambiental
y comunicacion al Dpto. de Medio Ambiente de la Diputacion Foral de Bizkaia.

Medidas para la proteccion del patrimonio cultural

- Entodo lo relativo al patrimonio cultural se cumplira con las protecciones y recomendaciones
establecidas en la Ley 7/1990 del 3 de julio, del Patrimonio Cultural Vasco. Asi, si durante el
movimiento de tierras surgieran indicios de restos arqueoldgicos, se suspenderan los trabajos y se
informard inmediatamente al Departamento de Cultura de la Diputacion Foral de Bizkaia que sera
quien indique las medidas que se deban adoptar.

Medidas de actuacion para reducir la afeccion al medio socioecondmico

- Serestringira, en este mismo periodo, el uso de focos luminosos intensos que puedan causar
molestias a la poblacion.

- Semantendra la limpieza de los viales publicos en los puntos de entrada y salida de camiones.

- Sesefalizara adecuadamente la entrada y salida de camiones en los viales publicos para evitar
posibles accidentes.

- Seavisara con suficiente antelacion a la poblacion de las actuaciones sobre servicios, cortes de
telecomunicaciones, electricidad, etc.
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Medidas para evitar Riesgos derivados

- Evitar los riesgos de deslizamiento de laderas y estabilizar su superficie mediante la aplicacion de
técnicas de estabilizacion e integracion de taludes tales como escalonados de taludes, redes
metalicas, cunetas en la cabecera del talud, hidrosiembras, mantas organicas o plantacion de
especies arbustivas y arboreas, etc.

5.19 Plan de obray plazo de ejecucion

De acuerdo con el diagrama de barras que se adjunta en el Anejo n° 13 “Plan de obra”, el plazo total
previsto para la realizacion de las obras contempladas en el presente proyecto constructivo es de
diecinueve meses (19 meses).
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6 Presupuestos

Presupuesto de Ejecucion Material

El Presupuesto de Ejecucion Material asciende a la cantidad de NUEVE MILLONES SEISCIENTOS
SESENTA Y DOS MIL DOSCIENTOS VEINTE EUROS CON TREINTA CENTIMOS (9.662.220,30 €).

Presupuesto Base de Licitacion

El Presupuesto Base de Licitacion asciende a la cantidad de TRECE MILLONES NOVECIENTOS DOCE

MIL SEISCIENTOS TREINTA Y UN EUROS CON UN CENTIMO (13.912.631,01 €).
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7] Personal que ha intervenido en el equipo de proyecto

El personal que ha intervenido en la redaccion del proyecto ha sido el siguiente:

e Direccion del Proyecto: (DIPUTACION FORAL DE BIZKAIA)

D. José Maria Gainza Urrutia
Dfia. Beatriz Prado Ortega
D. Daniel Ruiz Larsson

D. Félix Tijero Sanz

e FULCRUM
D. Ignacio Crespo Fidalgo Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos
Dfia. Sara Ruiz Gonzalez Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos
Dfia. Maider Otaegui Ingeniero Civil
D. Roberto Pinedo Vadillo Licenciado en Geologia
D. Javier Gonzalez Bueno Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos
Dfa. Raquel Torre Quintanilla Ingeniero Técnico de Obras Publicas
D. Javier Etxebarria Rotaetxe Delineante Proyectista
D. Borja Ruiz Huerta Licenciado en Geografia

Memoria
X0000180_05-PC-AN-MEM-02

41

zkai & X
UBizkaia %

diputacion foral



ANEJO Nex.
ANEJO Noz.
ANEJO Neos.
ANEJO Nog,.
ANEJO Nes.
ANEJO No&6.
ANEJO No7.
ANEJO Nes.
ANEJO Nog,.

ANEJO Ne°ao.
ANEJO Ne°1a.
ANEJO No°12.
ANEJO Neoa3.
ANEJO No1g4.
ANEJO Noags.
ANEJO N°16.
ANEJO Noa7.
ANEJO N°18.
ANEJO Noag.
ANEJO Ne°2o.
ANEJO No21.
ANEJO N°22.
ANEJO No23.

8 Documentos integrantes del proyecto

DOCUMENTO Ne°1: MEMORIA'Y ANEJOS
MEMORIA
ANEJOS

Topografia y Cartografia

Geologia, Geotecnia y Estudio de Materiales

Estudio de Trafico

Trazado Geométrico y Replanteo

Climatologia, Hidrologia y Drenaje

Estudio de Firmes y Pavimentos

Estructuras

Movimiento de Tierras y Gestion de Sobrantes
Sefalizacion, Balizamiento y Sistemas de Contencidn
Servicios Afectados

lluminacion

Desvios Provisionales y Fases de Obra

Plan de Obra

Planeamiento Urbanistico

Seguridad Vial

Gestion de Residuos de Construccion y Demolicion
Expropiaciones, Servidumbres y Ocupaciones Temporales
Justificacion de Precios

Clasificacion del Contratista y Revision de Precios
Integracion Ambiental

Presupuesto para Conocimiento de la Administracion
Coordinacion con Otros Organismos

Reportaje Fotografico

DOCUMENTO N°2: PLANOS
1. Indice de Planos

2. Situacion y Emplazamiento

3. Plantas Generales

4. Perfiles Longitudinales
5. Secciones Tipo

6. Perfiles Transversales
7. Drenaje

8. Estructuras

9.

Servicios Afectados

10. Senalizacion, Balizamiento y Sistemas de Contencion

11. lluminacion

12. Expropiaciones

13. Fases de Obra

14. Depdsito de Sobrantes
15. Integracion Ambiental

16. Obras complementarias

DOCUMENTO Ne3: PLIEGO DE PRESCRIPCIONES TECNICAS PARTICULARES

DOCUMENTO No°4: PRESUPUESTO

Mediciones

Cuadro de Precios n®1

Cuadro de Precios n° 2

Presupuesto
DOCUMENTO Nesg: ESTUDIO DE SEGURIDAD Y SALUD
DOCUMENTO N°6: ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL
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O Conclusiones

Considerando que el presente proyecto cumple con todos los requisitos necesarios para su tramitacion,

se somete a su aprobacion, si procede:

Bilbao, Marzo de 2022

AUTOR DEL PROYECTO

Fdo.: Ignacio Crespo Fidalgo
Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos
Colegiado n°®11.138
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DIRECTOR DEL PROYECTO
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Fdo.: Jose Maria Gainza Urrutia
Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos
Colegiado n°7.148
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