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1. INTRODUCCION 2. SENALIZACION HORIZONTAL

El objeto del presente Anejo es la descripcion de los elementos que componen la 2.1. DEFINICION
sefializacion, tanto horizontal como vertical, y las barreras de seguridad del Proyecto de Mejora

de la carretera BI-633 del P.K. 52+200 al P.K. 54+000, en Markina - Berriatua. Se define como sefalizacién horizontal o marca vial aquella guia 6ptica situada sobre la

superficie de la calzada, formando lineas o signos, con fines informativos y reguladores de
A continuacién se describen cada uno de estos aspectos. trafico. Comprende, entre otras, la linea para separacion de carriles especiales, lineas continuas

y discontinuas en borde de calzada, lineas en incorporaciones, desvios, etc.
La sefializacion horizontal debe satisfacer una o varias de las siguientes funciones:

- Delimitar carriles de circulacion.

- Separar sentidos de circulacion.

- Separar carriles especiales.

- Indicar el borde de la calzada.

- Delimitar zonas excluidas a la circulacion regular de vehiculos.

- Reglamentar la circulacién, especialmente el adelantamiento, la parada y el

estacionamiento.
- Completar o precisar el significado de sefiales verticales.
- Repetir o recordar una sefial vertical.
- Permitir los movimientos indicados.

- Anunciar, guiar y orientar a los usuarios.

2.2. CRITERIOS DE DISENO

Para la definicion de las marcas viales en este tramo de carretera se han utilizado los
criterios recogidos en la Instruccion de Carreteras 8.2-IC “Marcas Viales”. Las dimensiones seran
funcién de la velocidad, en este caso la velocidad de proyecto es de 60 km/h, que es la que se le

asigna a la carretera en estudio.

No se variara el tipo de marca en un tramo corto, en que por cualquier circunstancia la

velocidad maxima sea diferente a la del resto de la via.

Anejo n° 14: Sefializacion, balizamiento y barreras de seguridad Mejora de la carretera BI-633 del P.K. 52+200 al P.K.54+000, en Markina - Berriatua 1
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Segun la Orden FOM/2523/2014 de 12 de Diciembre, por su forma de aplicacion se
distingue entre marcas viales in situ, colocadas en obra mediante la aplicacion directa de un
material base sobre el pavimento, y marcas viales prefabricadas, en forma de laminas o cintas,
cuya aplicacion sobre el pavimento se realiza por medio de un adhesivo, imprimacion, presion,

calor o combinaciones de ellos.

Las marcas viales a emplear seran de acuerdo con los tipos sefialados en la norma
UNE-EN 1436, clasificandose en funcién de su utilizaciéon, de sus propiedades de retrorreflexion,

y en funcion de otros usos especiales, tal y como se recoge a continuacion:

- En funcién de su utilizacion, la marca vial serd Permanente (P)

- En funcion de sus propiedades de retrorreflexion, la marca vial sera Tipo Il, pudiendo
a su vez ser, marca vial no estructurada disefiada especificamente para mantener la
retrorreflexién en seco y con humedad (RW) y marca vial estructurada o no disefiada

especificamente para mantener la retrorreflexion en seco, con humedad y lluvia (RR)

- En funcién de otros usos especiales, la marca vial podra ser Sonora (S), Rebordeo
(B) o Dameros (D)

Como la obra proyectada corresponde a una zona con pluviometria alta, se emplearan

marcas viales Tipo Il RR, con el fin de conseguir una mejora adicional de la seguridad vial.

2.3. TIPOS DE MARCAS

2.3.1. Marcas longitudinales

2.3.1.1. Linea de separacion de carriles normales

Las lineas de separacion de carriles (M-1.3) son discontinuas de color blanco, de diez

centimetros de ancho, de trazo dos metros y medio y vano cinco metros.

2.3.1.2. Linea de separacion de carriles especiales

Las lineas de separacion de carriles especiales o de entrada o salida (M-1.7) seran de

color blanco, de treinta centimetros de ancho y discontinuas de trazo un metro y vano un metro.

{Bizkaia

2.3.1.3. Linea para preaviso de marca continua o de peligro

Las lineas de preaviso (M-1.10) seran de color blanco, de diez centimetros de ancho y

discontinuas de trazo dos metros y vano un metro.

2.3.1.4. Linea de separacion de carriles de sentido contrario

Las lineas de separacion de carriles (M-2.2) son de color blanco, de diez centimetros de

ancho y continuas a lo largo de todo el tramo.

2.3.1.5. Linea de borde de calzada

Las lineas de borde de calzada seran continuas de color blanco (M-2.6) de quince

centimetros de anchura. Seran continuas en todo el tramo.

2.3.1.6. Lineas para regulacion del adelantamiento en calzada de dos o tres carriles y

doble sentido de circulaciéon

La linea continua debera ocupar el eje de separacién entre carriles. Las lineas seran
discontinuas y continuas de color blanco. Para una velocidad igual o inferior a 60 Km/h (M-3.3),
tendran una anchura de diez centimetros (10 cm), un vano de cinco metros con cincuenta
centimetros y un trazo de dos metros (V=5,5 m, T=2 m).Su funcién es separar los sentidos de
circulacién y prohibir el adelantamiento a los vehiculos situados en el carril contiguo a la marca

continua.

2.3.1.7. Linea para via en interseccion

Las lineas para via en interseccion son de color blanco y adquieren la misma anchura
que la marca longitudinal de separacién de carriles o de borde de calzada que se venga

utilizando. Tanto el trazo como el vano tienen un metro de longitud.

2.3.1.8. Lineas en desvios provisionales

Las lineas a realizar en los desvios provisionales seran continuas de color anaranjado,

con una anchura de diez centimetros.
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2.3.2. Marcas transversales

2.3.2.1. Linea de detencién o STOP

Las lineas de detencion transversal (M-4.1) son continuas, de color blanco, con cuarenta
centimetros de anchura y longitud correspondiente a la anchura de los carriles a los que se

refiere la obligacién de detenerse.

2.3.2.2. Linea de ceda el paso

Las lineas de Ceda el paso (M-4.2) son discontinuas, de color blanco, con cuarenta

centimetros de anchura, de trazo cuarenta centimetros y vano ochenta centimetros.

2.3.2.3. Paso para peatones

La anchura del paso para peatones (M-4.3) sera de cuatro metros. Las bandas seran de
color blanco, tendran una anchura de cincuenta centimetros y la mas cercana al bordillo quedara
a una distancia del mismo comprendida entre cero y cincuenta centimetros. Se procurara que en
via de doble sentido de circulacién, el eje de la marca de separacién de sentidos coincida con el

eje de una banda o de un vano.

2.3.3. Flechas

2.3.3.1. Flechas de direccién o de seleccion de carriles

Las flechas de direccion o de seleccion de carriles (M-5.2) seran de color blanco, tendran
una longitud de cinco metros y una superficie que dependera del tipo de flecha utilizada, bien sea

de frente, a la derecha o conjuntamente de frente o a la derecha.

2.3.4. Inscripciones

2.3.4.1. Inscripcién de carril o zona reservada

La inscripcion “BUS” (M-6.2) se colocara en la entrada y en la salida de la parada de
autobus, sera de color blanco y tendra una anchura de un metro y sesenta y dos centimetros y

una altura de un metro y sesenta centimetros. Ir4& acompafiada de la marca Zig-Zag (M-7.9).

{Bizkaia

2.3.4.2. STOP

La marca de detencion obligatoria (M-6.4), esta formada por las cuatro letras que
componen la palabra “STOP” de color blanco, con una altura de un metro y sesenta centimetros

y una anchura total de dos metros y nueve centimetros.

2.3.4.3. Tridngulo de ceda el paso

El triangulo de “Ceda el paso” (M-6.5), de color blanco, tiene una longitud de tres metros
y sesenta centimetros y una anchura de un metro y veinte centimetros La linea de base del
triangulo tendra una anchura de sesenta centimetros, y los otros dos lados, de quince

centimetros de anchura.
2.3.5. Cebreados

Las zonas de la plataforma donde no esta permitida la circulacién de vehiculos se

sefalan por medio de los correspondientes cebreados.

El cebreado (M-7.2), de color blanco, estara formado por lineas de cuarenta centimetros

de anchura separadas un metro en los viales con velocidad menor o igual a 60 km/h.

La inclinacién de las bandas sera de dos a uno (dos en el sentido de la marcha y uno en

sentido perpendicular).

2.3.6. Lineas de prohibicién de parada o estacionamiento

La marca en zigzag (M-7.9), en parada de autobus, sera continua de color amarillo,
separada del bordillo un metro y un metro y medio de anchura. La anchura de la linea sera de
quince centimetros. En la entrada y salida de la parada se inscribira la palabra “BUS” (M-6.2), la
cual tendra una anchura de un metro y sesenta y dos centimetros y una altura de un metro y

sesenta centimetros.

El conjunto de marcas viales aparece representado en los Planos N° 10.1:

Sefalizacion.

Anejo n° 14: Sefializacion, balizamiento y barreras de seguridad Mejora de la carretera BI-633 del P.K. 52+200 al P.K.54+000, en Markina - Berriatua 3



@, -
= . ' =4

U s 1
ingeplan

@

3. SENALIZACION VERTICAL

3.1. DEFINICION

Se define como sefializacién vertical el conjunto de placas, debidamente sustentadas,
que tienen por misién advertir, regular e informar a los usuarios en relacién con la circulacion o

con los itinerarios.

La sefalizacién vertical persigue tres objetivos fundamentales, seguridad, eficacia y

comodidad. Para ello debe cefiirse a los principios de claridad, sencillez y uniformidad.

3.2. CRITERIOS DE DISENO

3.2.1. Materiales

Se utilizaran sefales y soportes de acero galvanizado.

Las sefales seran estampadas lisas, con una zona de contraste del uno y medio por
ciento de su longitud, entre borde y orla, lo cual permite aumentar la distancia nocturna de

percepcion.
3.2.2. Dimensiones

Las dimensiones geométricas de las sefiales verticales empleadas en el presente
Proyecto son las que se establecen en la Instruccién 8.1-1.C. para carreteras convencionales con

arcén.

3.2.3. Retrorreflectancia

Todos los elementos (fondo, caracteres, orlas, simbolos, flechas, pictogramas) de una
sefial, cartel o panel complementario cuyo destino sea el de ser visto desde un vehiculo en

movimiento, excepto los de color negro o azul oscuro, deberan ser retrorreflexivos en su color.

Se distinguen tres niveles de retrorreflexion. El nivel a aplicar debera ser el mismo en
todos los elementos que compongan una sefial, cartel o panel complementario y sera funcién de

sus caracteristicas especificas y de su ubicacion (tipo de via y naturaleza del entorno).

En el presente Proyecto se fija un nivel de retrorreflexion RA2 para las sefales de
cédigo, para los carteles y paneles complementarios y para las sefiales de advertencia de

peligro, prioridad y prohibicién de entrada.

{Bizkaia

3.2.4. Situacion

Las sefiales se colocaran en el margen derecho de la plataforma, e incluso en el margen

izquierdo, si el trafico pudiera obstruir la visibilidad de las situadas a la derecha.

Como regla general en carreteras convencionales, la distancia entre el borde de la
calzada y el borde de la sefial mas préximo a la calzada sera superior a dos metros cincuenta
centimetros (2,50 m) o un metro cincuenta centimetros (1,50 m) donde no hubiera arcén, que se
podra reducir a un metro (1,00 m) previa justificacion. No obstante, la Norma establece que,
cuando haya limitaciones de espacio (por ejemplo, junto a una barrera rigida), el borde mas
préximo de la sefal o cartel se podra colocar a un minimo de medio metro (0,50 m) del borde de
la restriccibn mas préxima a la calzada, siempre que con ello no se disminuya la visibilidad

disponible.

La altura de las sefales, entre el borde inferior de la placa y el nivel de borde de calzada,
es de un metro y ochenta centimetros (1,80 m) para carretera convencional. En zona urbana, si
la sefal o cartel se situase sobre aceras o zonas destinadas a la circulacion de peatones, la
diferencia de cota entre el borde inferior de la sefial o cartel y dicha acera no debe ser inferior a
dos metros con veinte (2,20 m), siendo aconsejable llegar a los dos metros y medio (2,50 m). En
el caso de que la colocacién sea en una isleta en la que no exista posibilidad de paso de
peatones, esta altura puede ser inferior. No obstante, siempre se recomienda mantener una
cierta altura minima, de alrededor de un metro y medio (1,50 m), para evitar que la sefial se

convierta en un elemento que disminuya la visibilidad de las vias que se cruzan.

La distancia entre la vertical del bordillo y el borde mas proximo del cartel debe ser como

minimo de treinta centimetros (30 cm).

Algunas de las sefales existentes se mantendran mientras que otras sera necesario

desplazarlas tal y como se sefiala en los planos de sefializacion.

Anejo n° 14: Sefializacion, balizamiento y barreras de seguridad Mejora de la carretera BI-633 del P.K. 52+200 al P.K.54+000, en Markina - Berriatua 4
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3.2.5. Senales trianqulares

Las triangulares son sefiales de Advertencia de Peligro que deben colocarse de 150 a
200 metros antes del peligro del que deban advertir. En este caso tienen ciento treinta y cinco

centimetros (135 cm) de lado.

Se dispondran sefiales de advertencia de peligro al aproximarse a la interseccion,
indicando peligro por la proximidad de una interseccion con una via a la derecha (P-1a) o a la
izquierda (P-1b), cuyos usuarios deben ceder el paso. También se advertira del peligro por curva
peligrosa hacia la derecha (P-13a) o hacia la izquierda (P-13b), asi como la sucesion de curvas
(P-14a y P-14b). También se advertira del peligro por la proximidad de un lugar frecuentado por
peatones (P-20), por nifios (P-21) y peligro por la proximidad de un lugar donde frecuentemente

la via puede ser atravesada por animales en libertad (P-24).

En cuanto a las sefiales de prioridad, se colocaran sefiales de ceda el paso (R-1) en las

vias secundarias de las intersecciones.

3.2.6. Sefnales circulares

Las sefiales circulares son sefiales de Reglamentacién y, en este caso, tienen un
diametro de noventa centimetros (90 cm). Se ubican en la seccién en la que empieza su

aplicacion.

Dentro de las sefiales de prohibicién o restriccion se prevé la utilizacion de sefiales de

velocidad maxima (R-301) y de adelantamiento prohibido (R-305).

En cuanto a las sefiales de obligacion, se dispondran sefiales que indiquen paso

obligatorio R-401a.

Dentro de las sefiales de fin de prohibicién o restriccion, se dispondra una seiial de fin de

prohibicion de adelantamiento (R-502).

3.2.7. Senales octogonales

Las sefiales octogonales corresponden a la sefal de detencion obligatoria o “STOP”
(R-2) dentro del grupo de las prioritarias. El octdgono tendra una circunferencia inscrita de

noventa centimetros (90 cm).

{Bizkaia

3.2.8. Sefales cuadradas

Se utilizaran sefiales cuadradas de indicaciones generales. Estas tendran noventa

centimetros (90x90 cm) de lado.

Se utilizaran sefiales de indicacion de cambio de sentido (S-22), colocadas a una

distancia de 250 y 500 m de los mismos.

3.2.9. Sefales rectangulares

Las sefiales rectangulares son de indicacién y seran de noventa por ciento treinta y cinco

centimetros (90x135 cm) de lado.

Se utilizaran sefiales de indicaciones generales, tales como la de parada de autobuses
(S-19).

Ademas, se mantendran las sefiales indicadoras del Camino de Santiago y de casa rural.

3.2.10. Senales o carteles rectangulares

Las sefales deberan colocarse con una altura minima libre entre la acera y el borde
inferior de la sefial de dos metros y veinte centimetros (2,20 m), siendo aconsejable llegar a los
dos metros y medio (2,50 m). En el caso de que la colocacion fuera en una isleta en la que no
existiera posibilidad de paso de peatones, esta altura podria ser inferior. No obstante, siempre
sera recomendable mantener una cierta altura minima, de alrededor de un metro y medio (1,50
m), para evitar que la sefal se convierta en un elemento que disminuya la visibilidad de las vias

que se cruzan.

La distancia entre la vertical del bordillo y el borde mas préximo del cartel debera ser

como minimo de treinta centimetros (30 cm).

Las dimensiones de los carteles se deducirdn del tamafio de los caracteres y orlas a
utilizar, y de las separaciones entre lineas, orlas y bordes. En carteles para carreteras
convencionales el tamafio de los caracteres dependera de la altura béasica (Hb), que se define
como la altura de la letra mayuscula o del nimero de mayor tamafio de un cartel o, si no hubiere,

la de la letra mayuUscula correspondiente a la mintscula de mayor tamafio.
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Para carreteras convencionales, la altura béasica sera de cien milimetros (100 mm; El conjunto de sefales verticales aparece representado en los Planos N°10:
reducible a 80 mm) en carteles flecha en intersecciones tipo glorieta y de ciento cincuenta Sefializacién.

milimetros (150 mm; reducible a 100 mm) en carteles flecha en el resto de intersecciones. En
cuanto a los carteles de orientacién, la altura basica para carreteras con una velocidad de
proyecto inferior a 100 km/h sera de trescientos o cuatrocientos milimetros (300 — 400 mm) en
carteles de direccion propia en pérticos; de trescientos milimetros (300 mm) en carteles de salida
en porticos y en banderolas; de doscientos milimetros (200 mm) en carteles laterales de
preavisos y de ciento cincuenta milimetros (150 mm) en glorietas y confirmaciones. Estas alturas

se podran aumentar o reducir hasta un 25% previa justificacion.

La anchura de la orla sera igual a la quinta parte de la altura basica Hb. En carteles
flecha la anchura de la orla en su parte rectangular sera de veinticinco milimetros (25 mm), y en
la zona de la punta se ensanchara linealmente hasta alcanzar sesenta y cinco milimetros (65

mm) en el vértice.

El espacio entre la orla y el borde del cartel sera igual a la mitad de la anchura de

aquélla, excepto en los carteles flecha, para los que sera nulo.

En los carteles situados en las margenes de la plataforma (excepto carteles flecha), la
diferencia de cota entre el borde inferior de la sefial o cartel y el borde de la calzada situado en
correspondencia con ellos sera de un metro y medio (1,50 m) para carreteras convencionales
con arcén menor de un metro y medio (1,50 m). En zona urbana, si la sefial o cartel se situase
sobre aceras o zonas destinadas a la circulacion de peatones, la diferencia de cota entre el
borde inferior de la sefal o cartel y dicha acera o zona no sera inferior a dos metros y con veinte

centimetros (2,20 m).

Los carteles flecha empelados se situaran a un altura de al menos dos metros y veinte
centimetros (2,20 m) para no entorpecer la vision del trafico, excepto cuando haya varios
apilados, que se podran colocar dejando libre una altura de un metros con setenta centimetros
(2,70 m).

Salvo en los casos de galibo restringido, el borde inferior de un cartel situado sobre la

calzada no estara a menos de cinco metros y medio (5,50 m) del pavimento de la calzada.

Las sefales de preaviso, por definicion, se colocaran siempre antes de la interseccion
cuyas salidas se pretenda sefializar y, en general, precederan a las correspondientes sefiales de

direccion (flecha) que se situaran en la propia interseccion.

Los carteles de direccién estan colocados en el interior de las isletas de la interseccion.
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4. BALIZAMIENTO A lo largo de la carretera BI-633 sera necesario disponer este tipo de balizamiento. En el

siguiente cuadro se recoge un resumen de los paneles a colocar.
4.1. DEFINICION

Se entiende por balizamiento el conjunto de elementos capaces de producir una ayuda a BALIZAMIENTO DE CURVAS
los conductores, especialmente de noche y en condiciones de baja visibilidad, formando un P.K. Radio vl V2 va Va-v2 | Paneles
sistema Gptico contintio de guia, coordinado con la sefializacién horizontal. Direccion Berriatua
1+044,345 — 1+055,137 160 80 66 80 14 -
4.2. TIPOS DE BALIZAMIENTO 1+180,287 — 1+308,299 400 66 94 80 -14 -
1+332,382 — 1+361,431 -300 80 85 80 -5 -
4.2.1. Hitos kilometricos 1+614,845 — 1+642,164 | -200 70 72 70 2 .
1+674,164 — 1+773,997 2.000 70 148 70 -78 -
Se va a emplear un hito kilométrico en carretera convencional (S-572) que indica el 1+800,606 — 1+828,623 45 60 37 60 23 1
unto kilométrico de una via que no es autopista cuya letra y niamero aparecen en la parte
P g P y y P P 1+868,623 — 1+879,403 | -45 37 37 60 23 1
superior de la sefal.
1+991,674 — 2+237,083 -250 37 79 80 1 -
2+387,161 — 2+471,699 75 70 48 70 22 1
4.2.2. Hitos captafaros en barreras de sequridad
2+519,808 — 2+552,741 -250 48 79 80 1 -
) ) 2+608,437 — 2+681,400 1.000 79 123 80 -43 -
Se instalaran en los bordes de calzada dotados de barreras de seguridad. Los captafaros
3 ) _ » Direccion Markina
se colocaran en el eje de la barrera, manteniendo una separacion constante de cuatro metros, en
_ _ _ _ g ) o 2+681,400 — 2+608,437 | -1.000 80 123 80 -43 -
los veinte primeros metros en el sentido de circulacion de los vehiculos por el carril mas cercano
) i ) ] 2+552,741 — 5+519,808 250 80 79 80 1 -
y de ocho metros entre los restantes. Se sujetaran a las barreras por medio de piezas
. . . ; 2+417,699 — 2+387,161 -75 70 48 70 22 1
especiales, acopladas al poste de la barrera, a una altura de cincuenta y cinco centimetros del
2+237,083 — 1+991,674 250 80 79 80 1 -
suelo.
1+879,403 — 1+868,623 45 60 37 60 23 1
‘- 1+828,623 — 1+800,606 -45 37 37 60 23 1
4.2.3. Captafaros troncocénicos
1+773,997 — 1+676,164 -2.000 37 148 60 -88 -
Se colocaran captafaros retro reflectantes de vidrio templado en la calzada, en los 1+642,164 — 1+614,845 200 80 2 80 8 -
puntos singulares de las isletas proyectadas. 1+361,461 — 1+332,382 300 80 85 80 3 =
1+308,299 — 1+180,299 -400 80 94 80 -14 -
4.2.4. Paneles direccionales 1+055,137 — 1+044,345 -160 80 66 80 14 -

Para una mejor informacion al usuario de la carretera sobre la peligrosidad de una curva,
a la entrada de la misma se dispondran unos paneles direccionales que indicaran su peligrosidad
en funcién de la diferencia entre la velocidad de aproximacion y la velocidad de la curva,

obtenidas segun los gréaficos de la Norma 8.1-IC Sefializacién vertical.
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5. BARRERAS DE SEGURIDAD

5.1. DEFINICION

Se entiende por barreras de seguridad aquellos dispositivos utilizados para asegurar la
retencion de un vehiculo o la atenuacién de la gravedad de un choque contra un obstaculo fijo o

movil por salida de la calzada.

5.2. CRITERIOS DE DISENO

Para la eleccion del tipo de barrera de seguridad empleado se han seguido los criterios
recogidos en la Orden Circular 35/2014 de la Direccion General de Carreteras sobre “Criterios de

aplicacién de sistemas de contencion de vehiculos”.

Las barreras se han proyectado pensando en la seguridad de los usuarios de la via,
basandose en los siguientes parametros:

- Caracteristicas del peligro que se pretende evitar.

- Caracteristicas de la via en el punto considerado.

- Condiciones climaticas habituales.

- Caracteristicas del tréafico.

- Accidentes y sus causas.

El tipo de barrera a utilizar en cada situacién viene condicionado por el tipo y gravedad
del accidente que se produciria en el caso de no colocarse un sistema de contenciéon de

vehiculos.

Todos los sistemas de contencion que se coloquen deberan disponer del

correspondiente marcado CE.

{Bizkaia

5.3. TIPOS DE BARRERAS

5.3.1. Barreras metédlicas

En la actualidad se dispone de barrera metalica simple BMSNA4 en los siguientes

tramos:
Vial P.K.: Margen

Tronco:
De P.K. 52+100 a P.K. 52+323 Derecha
De P.K. 52+375 a P.K. 52+410 Derecha
De P.K. 52+482 a P.K. 52+503 Derecha
De P.K. 52+515 a P.K. 52+604 Derecha
De P.K 52+620 a P.K. 52+660 Derecha
De P.K. 52+795 a P.K. 52+958 Derecha
De P.K 52+809 a P.K. 52+823 Izquierda
De P.K 53+015 a P.K. 53+035 Izquierda
De P.K 53+040 a P.K. 53+052 Derecha
De P.K 53+106 a P.K. 53+125 Izquierda
De P.K 53+218 a P.K. 53+394 Izquierda
De P.K 53+409 a P.K. 53+562 Izquierda
De P.K 53+758 a P.K. 53+894 Derecha

Bl- 2405
De P.K 55+100 a P.K. 55+140 Derecha

Las barreras proyectadas, se colocaran de forma que la altura del eje horizontal de

simetria del perfil en la barrera, serd de cincuenta y cinco centimetros.
La separacién entre postes sera de dos metros.

Los postes, de dos metros de altura, iran enterrados no menos de un metro treinta
centimetros, si es posible hincar el poste directamente en el terreno. En el caso de que esto no
sea posible o la barrera se coloque sobre un muro o una obra de fabrica, el procedimiento para
anclar el soporte sera el mas adecuado de los descritos en los detalles de los Planos N° 10.2:

Barreras de seguridad.

Los postes de las barreras metélicas seran en todo caso en C de canto 120 mm.
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El solape de perfiles se realizara de forma que se superpongan en el sentido del trafico.
Asimismo, en intersecciones y desvios, se ejecutara el montaje de las bandas de forma que el
solape quede oculto al trafico de la calzada mas préxima, evitando el efecto cuchillo en caso de
accidente. Los extremos iniciales de la barrera se remataran, de forma que se impida su entrada

en los vehiculos en forma de lanza.

En situaciones de accidente normal, para proteger a los vehiculos frente a los obstaculos
y desniveles descritos se colocara barrera metéalica simple con una o dos vallas con separador,
BMSNAZ2/C y BMSNC2/C. En el tramo que nos ocupa, no resulta necesario acompafiarlas con el

sistema de proteccion de motociclistas.

En el caso de accidente muy grave se dispondra barrera metalica simple BLIDH2C13 o
similar en concreto, en la margen derecha de la carretera enfrente de la interseccién con la Bl-
2405.

Los tipos de barreras metdlicas y los lugares donde se van a utilizar son los siguientes:

- La barrera de seguridad metalica simple BMSNA2/C (N2, W5, d=1,1 m) se colocara

en los tramos que se indican en la siguiente tabla:

{Bizkaia

- La barrera de seguridad metélica simple BMSNC2/C (H1, W4, d=1,1 m) se colocara

en los tramos que se indican en la siguiente tabla:

Vial P.K. Margen
Tronco:
De P.K. 1+210 a P.K. 1+230 Derecha
De P.K. 1+237 a P.K. 1+291 Derecha
De P.K. 1+880 a P.K. 1+940 Derecha
Acceso 4
De P.K. 1+000 a P.K. 1+016 Izquierda

- La barrera de seguridad metalica doble BMSNC2/C (H1, W4, d=1,1 m) con

proteccién para motociclistas colocara en el siguiente tramo:

Vial P.K. Margen

Tronco:

De P.K. 1+862 a P.K. 1+880 Derecha

- En la tabla adjunta se reflejan los lugares donde se ha colocado la barrera de
seguridad metdlica simple tipo BLIDH2C13 o similar (H2, W4, , d=1,1 m):

Vial P.K.: Margen
Tronco
De P.K. 0+991 a P.K. 1+112 Derecha
De P.K. 1+140 a P.K. 1+210 Derecha
De P.K. 1+291 a P.K. 1+396 Derecha
De P.K. 1+412 a P.K. 1+665 Derecha
De P.K. 1+965 a P.K. 2+293 Izquierda
De P.K. 2+440 a P.K. 2+586 Derecha

Interseccion Amaioa Eje B

De P.K. 1+000 a P.K. 1+021 Derecha

Acceso 6

De P.K. 1+010 a P.K. 1+045 Izquierda

Vial P.K. Margen
Tronco:
De P.K. 1+665 a P.K. 1+765 Derecha
De P.K. 1+805 a P.K 1+815 Izquierda
De P.K. 1+865 a P.K 1+965 Izquierda
BI-2405 Eje B
De P.K. 1+058 a P.K. 1+086 Derecha
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5.3.2. Barreras mixtas de madera y acero vial PK.: Margen
Tronco:
La altura de la parte superior de una barrera mixta de madera y acero sera de sesenta y
. L. . De P.K. 1+760 a P.K. 1+808 Izquierda
dos centimetros (62 cm). La separacion de los postes sera de cuatro metros (4 m). g
De P.K. 1+794 a P.K. 1+848 Derecha
Los postes de acero, de un metros con setenta y cinco centimetros (1,75 m) de altura, )
De P.K. 1+820 a P.K. 1+865 Izquierda
irdn anclados directamente al terreno y recubiertos mediante una funda de madera.
BI-2405 Eje B
Los extremos de las barreras de seguridad no deberian constituir un peligro para los De P.K. 1+058 a P.K. 1+018 Derecha

vehiculos que choquen contra ellos.

En la tabla adjunta se reflejan los lugares donde se han colocado, en situaciones de .
5.3.1. Barandillas

accidente normal, la barrera de seguridad mixta de madera y acero BEAM-N2-S2 (N2, W5,

d=1,7m). Se dispone barandilla tipo B en la margen derecha de la carretera tras la berma de la

parada de autobus a la altura del P.K. 1+770.
Vial P.K.: Margen
Tronco: Vial P.K. Margen
De P.K. 2+293 a P.K. 2+320 Derecha Tronco:
De P.K. 2+586 a P.K. 2+645 Izquierda De P.K. 14763 a P.K. 14780 Derecha

5.3.3. Pretiles metalicos

Se ha dispuesto pretil metalico BP.ID-H3/02 o similar (H3, W2, d=0,5 m) en los margenes

del puente sobre el rio Artibai.

Los pretiles metalicos propuestos resisten el impacto de vehiculos rigidos para un nivel
de contencién H3, que corresponde a una clase de contencién alta, empleado para un tipo de

accidente considerado muy grave.

Se trata de un pretil metalico de tres vallas, dos metros y medio de separaciéon entre

postes y 1,205 metros de altura.

- En la tabla adjunta se reflejan los lugares donde se ha colocado el pretil metélico tipo
BP.ID-H3/02 o similar (H3, W2, d=0,5 m):
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6. SENALIZACION DE OBRA

La sefializacion de obra se adapta a lo estipulado en la norma 8.3-IC, titulada
“Sefalizacion de Obras”, asi como a las recomendaciones contenidas en las normas BAT de la

Diputacion Foral de Bizkaia.

La norma 8.3-IC desarrolla las medidas que deberan adoptarse en cada ocasién, para
efectuar la sefializacion de las obras que se ejecuten en las carreteras y que de alguna forma

dificulten la libre circulacién de vehiculos por ellas.

Distingue tres conceptos basicos, el tipo de carretera, los distintos grados de ocupacion
de la misma vy la duracion de la obra, estudiando los diferentes casos que se pueden producir
combinando los dos primeros conceptos basicos indicados y matizando que las obras deben ser

fijas, por lo que la sefalizacién de obras méviles no esta contemplada en la citada norma.

Ademas, se tiene en cuenta lo establecido en el Manual de Ejemplos de Sefializacién de
Obras Fijas, del Ministerio de Fomento, y en la norma 8.1-IC “Sefalizacién vertical”, en especial,
en relacién al apartado 7.3, donde se establece la distancia de visibilidad geométrica minima a
una sefial para una limitacion de velocidad dada, asi como las distancias entre sefiales

sucesivas para una reduccion de velocidad.

6.1. DESCRIPCION DE LOS ELEMENTOS

6.1.1. Senales

Las sefiales deberan tener las dimensiones minimas especificas en la Norma, y ser
siempre reflectantes, como minimo con el nivel 1 (segun normas UNE). Se recomienda utilizar un
nivel superior en lugares donde la iluminacién ambiente dificulte su percepcion y en lugares de

elevada peligrosidad.

Las sefiales se podran colocar mediante tripodes o elementos de sustentacion similares,
a alturas inferiores a 1 metro cuando la duracion de las obras o cualquier otra circunstancia lo

aconseje.

En las sefiales del tipo TS, se podran disefiar otras con variaciones en sus dibujos de
carriles, para adaptarlas a la situacion real de los desvios efectuados por motivo de las obras.
Las sefiales del tipo TS, 210 y 210 bis, carteles croquis, no deberan emplearse para ser

coherentes con la instruccién 8.1-IC, “Senalizacion vertical”.

{Bizkaia

6.1.2. Color de las sefales

El color amarillo que distingue las sefiales de obra de las normales, solamente se debe
emplear en las sefiales con “fondo blanco”, las de Advertencia de Peligro, Prioridad, Prohibicion
y Fin de Prohibicién, asi como en el fondo de las sefiales de Carriles, dentro del apartado de
Orientacién, de Presefializacién y Direccidn. Los paneles complementarios deberan tener el

fondo amarillo.

6.1.3. Elementos luminosos

En las obras en las que la sefalizacion provisional esté implantada durante las horas

nocturnas, las sefiales y los elementos de balizamiento deberan ser reflectantes.

6.1.4. Senalizacion horizontal

A juicio del Director de Obra y dependiendo de las circunstancias que concurran en la
misma, se podra sefializar horizontalmente con marcas en color anaranjadas, las alteraciones

que se produzcan sobre la situaciéon normal de la via.

Estas marcas viales podran ser sustituidas por captafaros TB-10, aplicados sobre el

pavimento.

6.1.5. Colocacion vy retirada de la sefalizacion

Para garantizar la seguridad tanto de los usuarios como del personal de obra, la
colocacion y retirada de la sefializacion y balizamiento se realizara de acuerdo con las siguientes

recomendaciones:

6.1.5.1. Colocacioén

El material de sefalizacién y balizamiento se descargard y se colocara en el orden en
gue haya de encontrarlo el usuario. De esta forma, el personal encargado de la colocacion

trabajara bajo la proteccién de la sefializacion precedente.

Si no se pudieran transportar todas las sefiales y balizas en un solo viaje, se iran

disponiendo primeramente fuera de la calzada y de espaldas al trafico.

Se cuidara que todas las sefiales y balizas queden bien visibles para el usuario, evitando

gue puedan quedar ocultas por plantaciones, sombras de obras de fabrica, etc.
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6.1.5.2. Retirada

En general, la sefalizacién y balizamiento se hara, siempre que sea posible, desde la
zona vedada al trafico o desde el arcén, pudiendo entonces el vehiculo dedicado a ello circular

con la correspondiente luz prioritaria en sentido opuesto al de la calzada.

Una vez retirada la sefializacion de obra, se restablecera la sefalizacién permanente que

corresponda.

6.1.5.3. Anulacion de la sefializacién permanente

Se recomienda anular dicha sefalizacién cuando no sea coherente con la de la obra

tapando para ello las sefiales necesarias, mientras la sefializacién de obras esté en vigor.

6.2. CIERRE DE CARRILES A LA CIRCULACION Y DESVIO PROVISIONAL

Con frecuencia, la ordenacion de la circulacién motivada por la presencia de una zona
fijla de obras requiere el cierre de uno o mas carriles a la circulacion, y/o el desvio de ésta a

carriles provisionales, generalmente paralelos a los originales.
Los vehiculos que transiten por un carril que se vaya a cerrar deberan:

- Converger con los de un carril contiguo del mismo sentido.
- Desviarse a otro carril provisional.

- Efectuar sucesivamente las dos maniobras anteriores.

Normalmente, la realizacién de estas maniobras requerira una reduccién de la velocidad
de los vehiculos; aunque en algunos casos, como la ordenacién en sentido Unico alternativo,

pueda llegar a exigir su total detencion.

6.2.1. Convergencia

Cuando solo se cierre un carril a la circulacion, éste podra ser interior o exterior, y los
vehiculos que por él transiten deberan converger con los del carril contiguo del mismo sentido. El
cierre del carril se hara disminuyendo linealmente su anchura, de forma que la cotangente del
angulo formado por la linea inclinada de cierre del carril con el eje de la via no sea menor de
VL/1,6; siendo VL (kilémetro/hora) la velocidad limitada de los vehiculos al principio del cierre del

carril.

{Bizkaia

Cuando se cierren sucesivamente dos o mas carriles, se aplicara la regla anterior en
tantas fases como carriles se cierren, manteniendo entre cada dos fases consecutivas un tramo
de via de anchura constante, cuya longitud, expresada en metros, no debera ser inferior a
VL/0,8; siendo VL (kilémetro/hora) la velocidad limitada de los vehiculos al principio de dicho
tramo de anchura constante, a lo largo del cual podra reducirse la citada velocidad, para iniciar el

siguiente cierre de carril con una VL menor.
6.2.2. Desviacion

La desviacion de un carril a otro provisional, generalmente paralelo a aquél, debera
realizarse de manera que los radios de las curvas en S que resulten, iguales para ambas y con
los acuerdos de la mayor longitud posible, no sean inferiores a los minimos prescritos por la
Instruccion de Trazados 3.1-IC para la velocidad VL correspondiente, que se considerara

constante a todo lo largo de la desviacion.

Cuando, después del cierre de un carril, se desvie la circulaciéon concentrada sobre él o
los antiguos, a uno o varios carriles provisionales, antes de la citada desviacion debera
mantenerse un tramo de caracteristicas constantes de longitud no inferior a VL/0,8, de forma

analoga a lo expuesto para la convergencia.

6.3. ELEMENTOS DE SENALIZACION, BALIZAMIENTO Y DEFENSA

En obras fijas deberan utilizarse los elementos y dispositivos de sefializacion,

balizamiento y defensa establecidos en la norma.

No podran emplearse sefiales que contengan mensajes escritos del tipo “Disculpen las
molestias” o “Desvio a 500 metros”. Las vallas de cerramiento para peatones, formadas por
elementos tubulares, aisladas o empalmadas, no podran ser nunca empleadas como dispositivos
de defensa, y, a no ser que sustenten superficies planas reflectantes del tamafio prescrito

tampoco podran ser utilizadas como elementos de balizamiento.

Debera emplearse el minimo ndmero de sefiales que permita al conductor consciente
prever y efectuar las maniobras necesarias con comodidad, evitando recargar su atencién con

sefiales innecesarias 0 cuyo mensaje sea evidente.

Toda sefal que impliqgue una prohibicion u obligacién debera ser reiterada o anulada
antes de que haya transcurrido un minuto desde que un conductor que circule a la velocidad
prevista la haya divisado. No se podra, por tanto, limitar, por ejemplo, la velocidad durante varios
kilbmetros mediante una sola sefial genérica, sino que la limitacién debera ser reiterada a

intervalos de un minuto y anulada en cuanto sea posible.
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Al final del apartado se presentan los siguientes grupos de elementos y dispositivos: La utilizaciéon de las dimensiones citadas en el parrafo anterior se atendra a lo dispuesto

en la tabla siguiente:
- Senfales de peligro TP.

- Sefiales de reglamentacién y prioridad TR. UTILIZACION DE LAS CATEGORIAS DIMENSIONALES
- Senfales de indicacién TS. Categoria dimensiona
Tipo de via

- Sefales y dispositivos manuales TM. Muy Grande Grande Normal
- Elementos de balizamiento reflectantes TB. Autopistas y Autovias Recomendable Permitida Prohibida

. Resto de la red VE> 90 Km/h Permitida Recomendable | Permitida
- Elementos luminosos TL.

Resto de la red VE< 90 Km/h Permitida Permitida Permitida

- Dispositivos de defensa TD.

Respecto de los grupos anteriores, deberan cumplirse las prescripciones siguientes:

Las dimensiones minimas de todos los elementos, excepto los elementos de
balizamiento luminosos TL y los dispositivos de defensa TD, se clasificaran en grandes,

normales y pequefias, con arreglo a la siguiente tabla.

Dimensiones minimas (cm, si no se indica lo contrario) de los elementos de sefializacién y balizamiento de

obras.
Clasificacicn
Tipe Dimension
Muy grande| Grande Normal
TP Lado 175 135 90
TR Didmetro o lado 120 90 60
TS-52 a TS-62 Superficie 2m 1m? 0,5 m?
TS-210aTS-220|  Allura de letra 25 20 15
TS-800a TS-B60|  Altura de letra 20 15 10
0 numero
TM-1 Base 80 80 80
Altura 60 60 60
TM-2y TM-3 Diametro o doble 70 50 30
apotema
TB-1y TB-3 Base 195 195 195
Altura 95 a5 95
TB-2y TB-4 Base 160 160 160
Altura 45 45 45
TB-5 Base 140 140 140
Altura 25 25 25
TB-6 Altura 90 70 50
Reflexivo Base 10 10 10
TB-7 Altura 30 30 30
Reflexivo Base 15 15 15
TB-8y TB-9 Altura 70 70 70
Reflexivo Base 8 8 8
TB-10 Altura 1 1 1
Diametrc del 6 6 6
circulo reflexivo
TB-11 Altura del fuste 70 70 70
luminiscente
TB-12 Anchura 10 10 10
Lados perpendicula-| 6y 10 6y 10 6y 10
res del pentagono
TB-13 Separacién entre 25 25 25
elemeniocs
TB-14 Base 150 150 150
Altura 250 250 250
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A fin de lograr una visibilidad maxima, todas las superficies planas de sefales y
elementos de balizamiento reflectantes, excepto la marca vial TB-12, deberan estar
perpendiculares al eje de la via, quedando expresamente prohibido situarlas paralelas u oblicuas

a la trayectoria de los vehiculos.

El disefio de las sefiales TP, TR y TS sera igual al de las que se empleen para la
ordenacion de la circulacién cuando no haya obras, excepto el fondo de todas las sefales TP, y

total o parcialmente el de todas las sefales TS sera amarillo.

Los elementos de color blanco, amarillo, rojo y azul deberan ser reflexivos, excepto las

guirnaldas TB-13, en que dicha propiedad no sera obligatoria aunque si recomendable.

En cuanto a los elementos de color naranja debera ser luminiscente el fuste del hito de
borde TB-11, y reflexivos la placa situada en su parte superior, el captafaro TB-10 y la marca vial
TB-12.

Los dispositivos de defensa TD tendran las dimensiones y caracteristicas que, segin su
tipo, se les asigna a las barreras de seguridad en Orden Circular 35/2.014 de la Direccion
General de Carreteras sobre “Criterios de aplicacion de sistemas de contencién de vehiculos”. La
conveniencia de su utilizaciéon, que normalmente permitira elevar la velocidad limitada VL en la

zona de obras, debera ser considerada por el director de las obras.

6.4. BALIZAMIENTO

6.4.1. Generalidades

Se entiende por balizamiento la utilizacion de determinados elementos facilmente
perceptibles por el conductor, con objeto de destacar la presencia de los limites de las obras y de

las ordenaciones de la circulacién a que den lugar.
En general, se debera emplear un balizamiento adecuado cuando:
- Existan zonas vedadas a la circulacion, tales como el arcén, parte del carril contiguo,

un carril cerrado o la propia obra.

- Se dispongan carriles provisionales cuyo trazado o anchura difieran de los que

habria sin la presencia de las obras.

- Se establezca una ordenacién de la circulacion que pueda implicar su detencién

(sentido Unico alternativo).

{Bizkaia

Como elementos del balizamiento se emplearan, salvo justificacién en contrario, los
resefiados con las letras TB y TL. (Elementos de balizamiento reflectante y elementos

luminosos).

A continuacién se describen los elementos a emplear, asi como su disposicién, en los

casos mas frecuentes.

6.4.2. Zonas vedadas ala circulacion

6.4.2.1. Cierre de un carril

El cierre de un carril a la circulacién define un borde recto e inclinado, cuya longitud no
debe ser inferior a la prescrita en el apartado 4: Cierre de carriles a la circulacién y desviacion a
carriles provisionales de la instruccion 8.3-IC “Sefalizacion, balizamiento y defensa de obras”.

Dicho borde debera materializarse mediante un balizamiento compuesto por:

- Un panel TB-1 (o TB-2 cuando la IMD sea inferior a 2.000) situado, si es posible, en
el arcén en la seccién en que empieza la inclinacién del borde para cerrar el carril, y
otro igual situado en la seccién en la que termina dicha inclinacion y el carril ha
quedado cerrado. Entre estos dos paneles extremos se recomienda colocar uno
intermedio, o dos cuando la longitud de cierre de carril resulte superior a 150 metros,
todos ellos a intervalos iguales. En vias de doble sentido de circulacion, para el
sentido cuyo carril derecho no esté afectado por la obra se dispondra un panel TB-1
0 TB-2 (seguln la IMD), colocado transversalmente al carril izquierdo de dicho sentido
de forma que su borde coincida con el de la zona de obra mas proxima al carril
derecho. Los paneles TB-1 y TB-2 podran complementarse con sefales TR-400 o

TR-401 de sentido 0 paso obligatorio.

- Una serie de conos TB-6 sobre el borde inclinado y entre los dos paneles TB-1 o TB-
2 extremos, a una separacién comprendida entre 5 y 10 metros de manera que
resulte uniforme. Cuando la duracion del cierre del carril sea superior a una semana,
se considerara la conveniencia de complementar los conos por una marca vial de
balizamiento TB-12, pintada sobre el pavimento cuando éste no sea definitivo, o

adherida y removible en caso contrario.

Cuando el cierre del carril abarque horas nocturnas o de reducida visibilidad (por ejemplo
por niebla o por estar en un tanel) los paneles TB-1 o TB-2 deberan complementarse con
elementos luminosos intermitentes TL-2, colocados sobre la esquina superior del panel mas

proxima a la circulacion.

Anejo n° 14: Sefializacion, balizamiento y barreras de seguridad Mejora de la carretera BI-633 del P.K. 52+200 al P.K.54+000, en Markina - Berriatua 14



— 4

@, 5
J

I J__\\
ingeplan

@

Cuando la intensidad de la circulacibn sea muy elevada, podrd considerarse la

sustitucién del elemento TL-2 por el TL-8, mas caro pero mas perceptible.

6.4.2.2. Ocupacion parcial de un carril

De forma andloga al caso anterior, se definird un borde inclinado, cuyo principio y final
deberan igualmente balizarse con paneles TB-1 o TB-2, complementados con sefiales TR-400 y
TR-401 vy, en los casos previstos, con elementos luminosos TL-2 o TL-8. El nimero de paneles
sera normalmente de dos, pudiendo reducirse a uno cuando sea pequefia la anchura del carril.
También debera balizarse, en caso necesario, el final de la zona de obras para el sentido

contrario, igual que en el caso anterior.

6.4.2.3. Ocupacién del arcén

La presencia de la ocupacion debera balizarse con un panel TB-1 o TB-2, segln la IMD
igual que el apartado 5.4.2.1, complementado, en su caso, con un elemento luminoso TL-2.
También, en caso necesario, debera balizarse el final de la zona de obras para el sentido

contrario, igual que en el apartado 5.4.2.1.

6.4.2.4. Borde longitudinal de la zona de obras

El balizamiento que marque el borde de la zona vedada a la circulacién con motivo de
las obras dependera de la probabilidad de que pueda producir un accidente y de la probabilidad
de que, caso de producirse, sea grave. En general, se tendran en cuenta las situaciones

siguientes:

- Cuando se trate Unicamente de impedir el paso de vehiculos, a fin de no dafiar una
unidad de obra recién terminada o en curso de curado, imprimacién, endurecimiento,
etc., pero sin que dicho paso tenga una probabilidad elevada de consecuencias
graves para los ocupantes del vehiculo, se dispondran paneles TB-5
perpendicularmente a la direccion de la circulacidon, nunca paralelamente a ella, a
distancia suficiente para disuadir de la entrada en la zona vedada. Podran
complementarse con guirnaldas TB-13 sujetas a su borde mas préximo a la

circulacion. En general, no se requeriran elementos luminosos.

{Bizkaia

- Cuando la entrada de un vehiculo en la zona vedada tenga una probabilidad elevada
de causar un accidente grave, por ejemplo, atropello de obreros, choque con
obstaculos, rigidos, vuelco por desniveles importantes, asociado generalmente a una
elevada velocidad real de circulacién junto a la zona de obras, se dispondra un
balizamiento con piquetes TB-7 o mejor hitos de borde TB-11, cuando se puedan
clavar sin deterioro de la superficie, o con balizas TB-8 o TB-9 en caso contrario. La
distancia entre elementos contiguos debera estar comprendida entre 5 y 20 metros.
Cuando la situacion de peligro grave persista durante las horas nocturnas o en
ocasiones de reducida visibilidad, deberdn complementarse con elementos
luminosos TL-10 cada tres a cinco elementos de balizamiento. Especialmente con
elevadas intensidades de circulacion y larga permanencia de la obra, debera
considerarse la conveniencia de establecer en el borde de ésta barrera de seguridad

tipo TD, cuando haya sitio para ello.

6.4.3. Carriles provisionales

En carriles provisionales, cuyo trazado y/o anchura no coincidan con los de carriles de
uso normal, deberan balizarse:
- Cuando un carril esté aislado, ambos bordes.

- Cuando dos carriles contiguos tengan sentidos opuestos, la linea de separacion de
sentidos y, segun el caso, los bordes exteriores de la calzada asi formada o la

separacion con los carriles contiguos del mismo sentido.

- Cuando haya dos o mas carriles contiguos del mismo sentido de circulacién, la
separacion entre ellos y, segun el caso, el borde exterior de la calzada asi formada, y

su borde interior o la linea de separacién de sentidos.

El balizamiento se hara con arreglo a cuanto se expone a continuacion.

6.4.3.1. Bordes
Se empleara una de las opciones siguientes:
- Conos TB-6, con una separacion maxima de 5 a 10 metros en curva y del doble en

recta.

- Marca vial naranja TB-12, pintada sobre el pavimento cuando éste no sea definitivo,

o adherencia y removible en caso contrario.

- Captafaros TB-10, con la misma separacion que los conos.
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Estas opciones podran combinarse entre si cuando las circunstancias lo requieran. La
primera serd mas apropiada a carriles provisionales de corta duracion, y requerird una atencion
permanente para evitar el desplazamiento de los conos por el viento o por los vehiculos, aun
cuando vayan lastrados o clavados al pavimento. En climas lluviosos, convendra complementar

la marca vial con captafaros o conos.

6.4.3.2. Separacion de sentidos opuestos

Se emplearan las mismas opciones que en el apartado 6.3.1 “Bordes” de la norma 8.3-IC
“Sefalizacion, balizamiento y defensa de obras”, pero la marca vial debera ser doble y continua,

y los captafaros no podran utilizarse solos.

6.4.3.3. Separacion entre carriles del mismo sentido

Cuando se estime conveniente, se emplearan captafaros TB-10 con una separacion

maxima de 5 a 10 metros en curva, y del doble en recta.

6.5. PLAN DE SENALIZACION DE OBRA

Los trabajos de obra civil se realizaran durante aquellos intervalos en que no se
produzca afeccion de importancia al trafico. Asi, cuando sea necesario el corte de uno o mas
carriles de la carretera, la capacidad que tenga la via en esas condiciones debera ser superior a

la intensidad de circulacion.

La sefalizacion de obra para la ejecucién del proyecto se realizara en nueve fases.
6.5.1. Fase 1

En esta fase se trabajara entre el P.K. 1+945 y el P.K. 2+691, en la margen derecha de
la BI-633, y en la zona exterior a la calzada existente en el margen derecho entre el P.K. 2+470 y
el P.K. 2+691.

6.5.1.1. Subfase 1A

En esta fase se llevara a cabo el desmonte situado en el margen derecho desde el P.K.
2+040 al P.K. 2+330 y se procedera a la ampliacion de la calzada existente, la ejecucion de la

explanada y del paquete de firmes, adecuando la carretera actual a la nueva rasante.

El material excavado en esta fase se utilizara para realizar los rellenos comprendidos
entre el P.K. 2+470 al P.K. 2+691, que se llevaran a cabo dentro de esta misma fase, asi como

la ampliacion del mismo tramo de calzada situado fuera de la plataforma existente por su margen

{Bizkaia

derecha, y la ejecucién de la ampliacién de la plataforma en la interseccién al barrio Erribera,

para poder utilizar el cambio de sentido en fases posteriores.

Para llevar a cabo estos trabajos se desviara el trafico por el carril izquierdo, permitiendo
la circulacion de los vehiculos mediante paso alternativo por un solo carril, previa colocacion de
la barrera de seguridad, disponiendo marca vial TB-12 continua con captafaros TB-12 cada 2

metros y TB-12 discontinua con captafaros cada 5 metros.

La sefializacion a implantar, consistira en la colocacion de sefiales de advertencia de
peligro por presencia de obras TP-18, advertencia de peligro por estrechamiento de la calzada
TP-17ay TP-17b, advertencia de peligro por presencia de semaforos TP-3, sefales de velocidad
maxima TR-301, de fin de prohibiciones TR-500. Al inicio y al final del carril de paso alternativo
se dispondran semaforos maviles TL-1, que regulen la circulacién en ambos sentidos, tanto en la
BI-633 como en la interseccién al Barrio Amaioa. La zona de obras se delimitara mediante
barrera de hormigén y barrera de proteccion con pantalla de carriles con el objetivo de segregar
dicha zona al trafico y proteger y para proteger a los operarios, ademas se colocaran paneles

direccionales TB-2 al inicio y al final de cada zona en obras.

6.5.1.2. Subfase 1B

En esta fase se ejecutara el desmonte de la margen derecha de la calzada desde el P.K.

2+330 al P.K. 2+470, se adecuard la rasante a la cota proyectada y se ejecutara la cuneta.

Para ello se cortara el carril derecho y se dara paso alternativo a los vehiculos por el
carril izquierdo, se dispondra barrera de hormigén para separar la zona de trabajo y marca vial
TB-12 continua con captafaros TB-12 cada 2 metros y TB-12 discontinua con captafaros cada 5

metros.

La sefializacion a implantar, consistira en la colocacion de sefiales de advertencia de
peligro por presencia de obras TP-18, advertencia de peligro por estrechamiento de la calzada
TP-17ay TP-17b, advertencia de peligro por presencia de semaforos TP-3, sefiales de velocidad
méaxima TR-301, de fin de prohibiciones TR-500. Al inicio y al final del carril de paso alternativo
se dispondran semaforos maviles TL-1, que regulen la circulacion en ambos sentidos, tanto en la
BI-633 como en la interseccién al Barrio Amaioa. La zona de obras se delimitara mediante
barrera de hormigén y barrera de protecciéon con pantalla de carriles con el objetivo de segregar
dicha zona al tréfico y proteger y para proteger a los operarios, ademas se colocaran paneles

direccionales TB-2 al inicio y al final de cada zona en obras.
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6.5.2. Fase 2

A continuacion se ejecutaran los trabajos en la interseccién con el barrio Amaioa que

para permitir el paso de los vehiculos se realizara en dos subfases:

6.5.2.1. Subfase 2A

Se comenzara a ejecutar los trabajos de la margen derecha de la interseccion,
adecuandola a la nueva rasante, incluyendo todos los trabajos tanto del paquete de firme, como

de drenaje.

Para ello se cortara un tramo del carril sentido descendente y el trafico circulara por el
carril derecho regulando el trafico mediante semaforos mdviles, TL-1, tanto en la BI-633 como en
la interseccién al Barrio Amaioa. Los vehiculos que acceden desde y hacia la interseccién de
Amaioa, lo haran por el carril izquierdo, y también se regulara por semaforos. Se dispondran

barreras de hormigon.

Los vehiculos que circulan en sentido Berriatua para poder acceder al barrio Amaioa
deberan realizar un cambio de sentido en la interseccién del barrio Erribera, a su vez, los
vehiculos que se incorporen a la BI-633 desde Amaioa, direccién Markina, deberan realizar
también un cambio de sentido en la interseccion del barrio Erribera. Para regular todos los
movimientos se dispondra de marca vial TB-12 continua con captafaros TB-12 cada 2 metros y

TB-12 discontinua con captafaros cada 5 metros.

La sefializacion a implantar, consistird en la colocacion de sefiales de advertencia de
peligro por presencia de obras TP-18, advertencia de peligro por estrechamiento de la calzada
TP-17ay TP-17b, advertencia de peligro por presencia de semaforos TP-3, sefales de velocidad
maxima TR-301, de fin de prohibiciones TR-500, ademas se colocaran paneles direccionales TB-

2 al inicio y al final de cada zona en obras.

6.5.2.2. Subfase 2B

En esta fase se ejecuta el margen izquierdo de la interseccién Amaioa. Al igual que en la
fase anterior se procede a corta parte del carril en sentido descendente y se regulara el paso
alternativo de vehiculos mediante semaforos moviles TL-1 y se dispondra de marca vial TB-12

continua con captafaros TB-12 cada 2 metros y TB-12 discontinua con captafaros cada 5 metros.

La sefalizacion a implantar, al igual que en la subfase anterior, con sefiales de
advertencia de peligro por presencia de obras TP-18, advertencia de peligro por estrechamiento

de la calzada TP-17a y TP-17b, advertencia de peligro por presencia de semaforos TP-3,
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sefiales de velocidad méaxima TR-301, de fin de prohibiciones TR-500, ademas se colocaran

paneles direccionales TB-2 al inicio y al final de cada zona en obras.
6.5.3. Fase 3

En esta fase se realizan los trabajos correspondientes al margen izquierdo de la calzada
entre el P.K. 1+945 y el P.K. 2+320, incluyendo la parada de Bizkaibus. Para llevar a cabo las
obras en este tramo, serd necesario ordenar la circulacion del trafico mediante el paso alternativo
de vehiculos por un solo carril de circulacién, mediante semaforos moéviles TL-1, disponiendo
marca vial TB-12 continua con captafaros TB-12 cada 2 metros y TB-12 discontinua con
captafaros cada 5 metros. Para garantizar la seguridad del trafico se colocaran barreras de

hormigén.

La sefializacion a implantar consistira en la colocacion de sefiales de advertencia de
peligro por presencia de obras TP-18, las sefiales de velocidad maxima TR-301, advertencia de
peligro por presencia de semaforos TP-3, la sefial TP-17a y TP-17b para hacer conocer a los
usuarios de la via el estrechamiento de la misma y las de fin de prohibiciones TR-500. Ademas

se colocaran paneles direccionales TB-2 al inicio y al final de cada zona en obras.
6.5.4. Fase 4

Durante esta fase se trabajara entre el P.K. 2+380 y el P.K. 2+691, a ambos lados de la
BI-633.

6.5.4.1. Subfase 4A

Durante esta fase de obra se procede a realizar los trabajos de la margen derecha de la
calzada entre el P.K. 2+420 y el P.K. 2+691 que quedan sobre la plataforma existente y no se
han realizado en la fase 1A. Incluye una zona de desmonte, el paquete de firme, y la interseccién
al barrio Erribera, que se realizara por partes sin cortar la circulacién y permitiendo el paso de

vehiculos.

A su vez en esta fase se ejecutaran los trabajos de la margen derecha de la calzada
entre el P.K. 1+950 al P.K. 2+040, se ejecutaran los trabajos de afirmado, adecuando la cota a la
nueva rasante, se ejecutara también la cuneta y la berma proyectada y se rematara la obra de

drenaje OD-5.

En esta fase se procedera al corte de del carril derecho por lo que el paso de vehiculos

se realizara por el carril izquierdo regulando la circulacién mediante semaforos moviles TL-1.
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Al igual que en fases anteriores, la sefializacion a implantar coincide, consistiendo en la
colocacién de sefiales de advertencia de peligro por presencia de obras TP-18, advertencia de
peligro por estrechamiento de la calzada TP-17a y TP-17b, advertencia de peligro por presencia
de seméforos TP-3, sefiales de velocidad maxima TR-301, de fin de prohibiciones TR-500. En
este caso, ademas se dispondran sefiales de prohibicién de adelantamiento TR-305. La zona de
obras se delimitara mediante barrera de hormigén con el objetivo de segregar dicha zona al
trafico y para proteger a los operarios, ademas se colocaran paneles direccionales TB-2 al inicio

y al final de cada zona en obras.

6.5.4.2. Subfase 4B

A continuacién, se llevan a cabo las obras en la margen izquierda de la calzada,
comprendidas entre el P.K. 2+380 y el P.K. 2+691, que comprenden la ejecucién de parte de la
acera proyectada que no se habia ejecutado para permitir el paso de vehiculos y parte del carril

izquierdo de la calzada.

Para llevar a cabo las obras en este subtramo, serd necesario ordenar la circulacién del
trafico mediante el paso alternativo de vehiculos por el carril derecho ya ejecutado. Para

garantizar la seguridad del trafico se colocaran barreras de seguridad.

La sefializacién a disponer consistird en la colocacion de sefiales de advertencia de
peligro por presencia de obras TP-18, las sefiales de velocidad maxima TR-301, advertencia de
peligro por presencia de semaforos TP-3, la sefial TP-17a y TP-17b para hacer conocer a los
usuarios de la via el estrechamiento de la misma y las de fin de prohibiciones TR-500. Ademas

se colocaran paneles direccionales TB-2 al inicio y al final de cada zona en obras.
6.5.5. Fase 5

Durante esta fase se trabajara entre el P.K. 1+620 y el P.K. 1+945, a ambos lados de la
BI-633.

6.5.5.1. Subfase 5A

Durante esta fase se llevara a cabo el desmonte al borde sur oeste de la interseccion
con la carretera BI-2405 y el tramo izquierdo de la carretera entre el P.K: 1+620 y 1+740, para
poder ampliar la misma y disponer la parada de autobus. Ademas de los trabajos relacionados
con el movimiento de tierras, se ejecutaran las capas de firme y los elementos de drenaje

proyectados.

{Bizkaia

Al igual que en las fases anteriores, sera necesario cortar uno de los carriles, por lo que
se mantendra el paso alternativo por uno solo en ambos sentidos de circulacién. Se utilizara el
carril existente anterior, disponiendo marca vial TB-12 continua con captafaros TB-12 cada 2

metros y TB-12 discontinua con captafaros cada 5 metros.

La sefializacion a implantar, consistira en la colocacion de sefiales de advertencia de
peligro por presencia de obras TP-18, advertencia de peligro por estrechamiento de la calzada
TP-17ay TP-17b, advertencia de peligro por presencia de seméaforos TP-3, sefales de velocidad
maxima TR-301, de fin de prohibiciones TR-500. Al inicio y al final del carril de paso alternativo
se dispondran semaforos moviles TL-1, que regulen la circulaciéon en ambos sentidos. La zona
de obras se delimitard mediante barrera de hormigén y barrera de proteccién con pantalla de
carriles y barrera metalica reducida, con el objetivo de segregar dicha zona al trafico y proteger a
los operarios, también se colocaran paneles direccionales TB-2 al inicio y al final de cada zona

en obras.

6.5.5.2. Subfase 5B

En esta fase se llevaran a cabo los trabajos correspondientes al Eje C de la Carretera BI-
2405 y el Muro proyectado, donde se amplia la plataforma para albergar la parada de autobus.
Se realizara la reposicion de la tuberia de abastecimiento por la margen izquierda de la calzada y

se dispondra una losa para la proteccion del gas.

No sera necesario cortar ningin carril, Se dispondra marca vial TB-12 continua con

captafaros TB-12 cada 2 metros y TB-12 discontinua con captafaros cada 5 metros.

La sefializacion a implantar, consistira en la colocacion de sefiales de advertencia de
peligro por presencia de obras TP-18, advertencia de peligro por estrechamiento de la calzada
TP-17ay TP-17b, sefiales de velocidad maxima TR-301, de fin de prohibiciones TR-500. La zona
de obras se delimitara mediante barrera de hormigén con el objetivo de segregar dicha zona al
trafico y proteger y para proteger a los operarios, también se colocaran paneles direccionales

TB-2 al inicio y al final de cada zona en obras.

6.5.5.3. Subfase 5C

Es esta fase se llevaran a cabo los trabajos en la margen derecha de la Interseccion
BI-2405, incluida la nueva parada de autobus situada en la margen derecha, a la altura del P.K.

1+770.

Sera necesario cortar uno de los carriles, por lo que se mantendra el paso alternativo por

uno solo en ambos sentidos de circulacién, regulandolo mediante semaforos TL-1.
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Se utilizaréa el carril existente al margen izquierdo de la calzada, disponiendo marca vial
TB-12 continua con captafaros TB-12 cada 2 metros y TB-12 discontinua con captafaros cada 5

metros.

La sefializacién a disponer consistird en la colocacion de sefiales de advertencia de
peligro por presencia de obras TP-18, las sefiales de velocidad maxima TR-301, advertencia de
peligro por presencia de semaforos TP-3, la sefial TP-17a y TP-17b para hacer conocer a los
usuarios de la via el estrechamiento de la misma y las de fin de prohibiciones TR-500. Ademas

se colocaran paneles direccionales TB-2 al inicio y al final de cada zona en obras.

6.5.6. Fase de Trabajos previos al puente

Los trabajos comprendidos en esta fase, se mantienen independientes del resto, puesto

que estan condicionados por la ampliacién del puente de Plazakola.

En la Fase Puente, se necesitan realizar cortes de carriles, desviando el trafico, para lo
que resulta necesario que los voladizos estén ejecutados, ya que con ellos, se consigue ampliar
la calzada existente y asi permitir el paso alternativo de vehiculos por un carril en condiciones de

seguridad adecuadas.

Dentro de esta fase se realizan trabajos en las proximidades del rio Artibai, en concreto

los trabajos en el voladizo derecho y los trabajos de restauracion del puente.

El rio Artibai estd comprendido en un Area de Interés Especial (AIE) para la
conservacion del Vison Europeo, el cual posee un Plan de Gestién en el Territorio Histérico de
Bizkaia, aprobado por el decreto Foral 118/2006, de 19 de junio. Este Plan contiene las
directrices y medidas necesarias para eliminar las amenazas existentes sobre dicho taxén,
promoviendo la recuperacion, conservaciéon o adecuado manejo de sus poblaciones, asi como la

protecciéon y mantenimiento de sus habitats.

Sera, por tanto, necesaria la adecuacion del Plan de Trabajo de Obra a las disposiciones
de obligado cumplimiento, especificadas en dicho Plan de Gestion asi como de las

consideraciones realizadas por el érgano ambiental competente.

Por este motivo, no se podran realizar los trabajos que puedan causar afeccién al rio
Artibai hasta la finalizacién del periodo de reproduccién del visén europeo, comprendido entre el

15 de marzo y 31 de julio, extremandose la precaucion durante los meses de abril y agosto.

{Bizkaia

6.5.6.1. Voladizo

En esta fase la principal actuacion es ejecutar el voladizo. Los trabajos comienzan con la
colocacién de los micropilotes y la ejecucién del voladizo de la margen izquierda de la carretera,
que aumenta la plataforma sobre el canal de la minicentral hidroeléctrica hasta el inicio del nuevo

puente.

Para llevar a cabo las obras, serd necesario ordenar la circulacién del trafico mediante el
paso alternativo de vehiculos por el carril derecho, disponiendo semaforos TL-1. Para garantizar

la seguridad del trafico se colocaran barreras metalicas reducidas.

Se debera estudiar la posibilidad de solapar los trabajos de ejecucién del voladizo de la

margen izquierda, a los trabajos incluidos en la Fase 5B.

La sefalizacién a disponer consistird en la colocacion de sefiales de advertencia de
peligro por presencia de obras TP-18, las sefiales de velocidad maxima TR-301, advertencia de
peligro por presencia de semaforos TP-3, la sefial TP-17a y TP-17b para hacer conocer a los
usuarios de la via el estrechamiento de la misma y las de fin de prohibiciones TR-500. Ademas

se colocaran paneles direccionales TB-2 al inicio y al final de cada zona en obras.

A continuacion se procede a ejecutar el voladizo de la margen derecha, para lo que se
corta el carril derecho y se regulara el trafico mediante semaforos TL-1. Para garantizar la
seguridad del trafico se colocaran igualmente barreras metdlicas reducidas. Estos trabajos
podran llevarse a cabo, siempre en funcién de la época de reproduccion del visén,
simultdneamente a los descritos en la fase 5C. En este caso la sefializacion de obra sera similar

al caso anterior, pero cambiando el carril de paso alternativo de vehiculos al izquierdo.

Por dltimo, se realiza la union de los voladizos ya ejecutados, para ello sera necesario
volver a desviar el tréfico y la sefalizacion de obra, por la margen derecha aprovechando que el
voladizo proporciona una mayor anchura de calzada. Por tanto, los trabajos se realizaran desde

la margen izquierda de la carretera.

6.5.6.2. Relleno (1+880- 1+945)

En esta fase se llevaran a cabo los trabajos correspondientes a la margen izquierda de la
carretera entre el P.K. 1+860 y el P.K. 1+945, consistiran en la ejecucion del relleno para la
ampliacion de la calzada, se ejecutara la explanada, el paquete de firmes incluyendo a su vez la
colocacién de barreras, y la prolongacion de las obras de Drenaje Transversal 4 y 5. El relleno
gue se lleva a cabo entre el P.K. 1+860 y el P.K. 1+880 se realiza para poder situar la graa

necesaria para colocar las vigas en el puente en las siguientes fases.
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Seréa necesario corlar el carril izquierdo, permitiendo el paso alternativo de vehiculos por
el carril derecho, se regulara el trafico mediante semaforos TL-1 y disponiendo marca vial TB-12

continua con captafaros TB-12 cada 2 metros y TB-12 discontinua con captafaros cada 5 metros.

La sefializacién a disponer consistird en la colocacion de sefiales de advertencia de
peligro por presencia de obras TP-18, las sefiales de velocidad maxima TR-301, advertencia de
peligro por presencia de semaforos TP-3, la sefial TP-17a y TP-17b para hacer conocer a los
usuarios de la via el estrechamiento de la misma y las de fin de prohibiciones TR-500. Ademas

se colocaran paneles direccionales TB-2 al inicio y al final de cada zona en obras.

6.5.6.3. Restauracion Puente

Paralelamente a los trabajos descritos en esta fase de trabajos previos del puente, se
comenzara a realizar una restauracidon del puente de Plazakola, consistente en realizar una
limpieza de la vegetacion, de las juntas de los muros y del interior del aliviadero, de la silleria del
arco central, asi como los trabajos necesarios para la reconstruccion del muro de mamposteria y

la coronacion del muro.

Estos trabajos se realizaran fuera de la calzada, por lo que la sefializaciéon de obra a

disponer dependera de la fase que se lleve a cabo en el momento que se realice la restauracion.

6.5.7. Ejecucién Puente

Al igual que en la Fase previa al puente, en este caso, los trabajos que se realicen en

esta fase también deberan llevarse a cabo fuera del periodo de reproduccién del vison.

Ademas, tal y como se ha descrito anteriormente para poder comenzar con los trabajos
en el puente resulta necesario haber ejecutado los voladizos, ya que son ello, se consigue

aumentar la anchura de la plataforma, para permitir realizar los desvios de trafico necesarios.

Los trabajos iniciales del puente como son las cimentaciones de los estribos y de la pila,
la demolicién de las aletas, etc., quedan fuera de la calzada actual, y no implican el corte de

ningun carril.

En primer lugar se llevaran las operaciones para la ejecucion de las cimentaciones de la
pila y de los estribos hasta la cota de la cara inferior de las vigas y de los micropilotes en el
estribo 1. A continuacion, se procedera a la colocacion de las vigas sobre los estribos y la pila,

para lo que sera necesaria una grda de 250 Ton y 36 m de pluma.

{Bizkaia

6.5.7.1. Margen Izquierda Puente

En esta subfase se realizara un corte del carril izquierdo, y se desviara el trafico a la
calzada derecha mediante paso alternativo de vehiculos, regulado mediante semaforos méviles
TL-1, se dispone marca vial TB-12 continua con captafaros TB-12 cada 2 metros y TB-12
discontinua con captafaros cada 5 metros. La zona de obras se protegera con barrera de

hormigén.

Sobre las vigas se dispondran las prelosas, posteriormente se ejecutara la losa de
compresion dejando preparada las armaduras del lado derecho. Para poder desviar el trafico por

este lado del puente en la siguiente fase, se colocara ya parte de la capa de rodadura.

Se aprovechara esta subfase para ejecutar el Acceso 4, y la reposicion del nuevo poste
de telefonia. A su vez en esta fase se continGa con la realizacion del relleno comprendido entre
el P.K. 1+860 y el P.K. 1+880, una vez pasado el nuevo puente, que podra solaparse con la fase

anterior 5E. Antes de realizar el relleno se debera haber terminado la ejecucién del estribo 2.

La sefializacion a implantar, consistira en la colocacion de sefiales de advertencia de
peligro por presencia de obras TP-18, advertencia de peligro por estrechamiento de la calzada
TP-17ay TP-17b, advertencia de peligro por presencia de semaforos TP-3, sefales de velocidad
maxima TR-301, de fin de prohibiciones TR-500. Al inicio y al final del carril de paso alternativo
se dispondran semaforos moviles TL-1, que regulen la circulacion en ambos sentidos. La zona
de obras se delimitard mediante barrera de hormigén y barrera de protecciéon con pantalla de
carriles y barrera metalica reducida, con el objetivo de segregar dicha zona al trafico y proteger a
los operarios, también se colocaran paneles direccionales TB-2 al inicio y al final de cada zona

en obras.

6.5.7.2. Margen derecha Puente

La margen derecha del puente se llevara a cabo realizando un corte de carril. Para ello
se desviara el trafico por el puente nuevo ya terminado, se ejecutara la demolicion del tablero
existente y su recrecido, la losa de compresion, el asfaltado y la colocacion del pretil derecho.

Durante la fase del asfaltado, se ejecutara el Acceso 5 y la ejecucion de la rigola derecha.

Se procede a cortar el carril izquierdo y el paso de vehiculos quedara regulado mediante
semaforos moviles, TL-1, se dispone marca vial TB-12 continua con captafaros TB-12 cada 2
metros y TB-12 discontinua con captafaros cada 5 metros. La zona de obras se protegera con

barrera de hormigén.

La sefializacién a implantar, consistird en la colocacién de sefiales de advertencia de

peligro por presencia de obras TP-18, advertencia de peligro por estrechamiento de la calzada
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TP-17ay TP-17b, advertencia de peligro por presencia de semaforos TP-3, sefales de velocidad
maxima TR-301, de fin de prohibiciones TR-500. Al inicio y al final del carril de paso alternativo
se dispondran semaforos moviles TL-1, que regulen la circulacidon en ambos sentidos. Ademas,

se colocaran paneles direccionales TB-2 al inicio y al final de cada zona en obras.
6.5.8. Fase 6

Durante esta fase se trabajara entre el P.K. 1+400 y el P.K. 1+620, a ambos lados de la
carretera. Se estudiara la posibilidad de solapar los trabajos correspondientes a la margen
izquierda del puente que se lleven a cabo fuera de la calzada y que no conlleven corte de carril,

como son la ejecucién de la pila y estribos, demolicién de aletas, etc.
6.5.8.1. Subfase 6A

En esta fase se llevara a cabo el desmonte y la ejecucién de la explanada, para ampliar
la plataforma por el margen izquierdo. Para ello, el trafico circulara por el carril derecho de la
calzada mediante cortes intermitentes de sentido, mediante semaforos moviles TL-1. Se dispone
marca vial TB-12 continua con captafaros TB-12 cada 2 metros y TB-12 discontinua con

captafaros cada 5 metros.

La sefializacién a implantar coincide con la de las subfases anteriores, consistira en la
colocacién de sefiales de advertencia de peligro por presencia de obras TP-18, advertencia de
peligro por estrechamiento de la calzada TP-17a y TP-17b, advertencia de peligro por presencia
de seméaforos TP-3, sefiales de velocidad maxima TR-301, de fin de prohibiciones TR-500. En
este caso, ademas se dispondran sefiales de prohibicién de adelantamiento TR-305. Al inicio y al
final del carril de paso alternativo se dispondran semaforos modviles TL-1, que regulen la
circulacién en ambos sentidos. La zona de obras se delimitara mediante barrera de hormigoén
con el objetivo de segregar dicha zona al trafico y para proteger a los operarios, también se

colocaran paneles direccionales TB-2 al inicio y al final de cada zona en obras.

6.5.8.2. Subfase 6B

Una vez finalizada la subfase 6A se desviara el trafico por la zona ya ejecutada y se
volvera a dar paso alternativo en un sentido Unico. En esta fase se llevaran a cabo los dos
rellenos y la formacion de la nueva plataforma hasta la capa intermedia. Se realizaran a su vez

los trabajos en el firme del acceso 3.

Se sefializaréa el tramo de forma similar a la subfase anterior. También se invadird uno de

los carriles, el derecho, por lo que se mantendra el paso alternativo por el izquierdo recién

{Bizkaia

ejecutado para ambos sentidos, disponiendo marca vial TB-12 continua con captafaros TB-12

cada 2 metros y TB-12 discontinua con captafaros cada 5 metros.

La sefalizaciéon a implantar coincide con la de las subfases anteriores, consistira en la
colocacién de sefiales de advertencia de peligro por presencia de obras TP-18, advertencia de
peligro por estrechamiento de la calzada TP-17a y TP-17b, advertencia de peligro por presencia
de seméforos TP-3, sefiales de velocidad maxima TR-301, de fin de prohibiciones TR-500. En
este caso, ademas se dispondran sefiales de prohibicién de adelantamiento TR-305. Al inicio y al
final del carril de paso alternativo se dispondran semaforos mdviles TL-1, que regulen la
circulacién en ambos sentidos. La zona de obras se delimitard mediante barrera de hormigén
con el objetivo de segregar dicha zona al trafico y para proteger a los operarios, también se

colocaran paneles direccionales TB-2 al inicio y al final de cada zona en obras.
6.5.9. Fase 7

Esta ultima fase se corresponde con los trabajos a realizar entre el P.K. 1+100 y el P.K.

1+400. Esta a su vez se divide en otras cuatro subfases.
6.5.9.1. Subfase 7A

En este tramo se ejecutaran los trabajos de la margen izquierda de la calzada entre el
P.K. 1+180 y el P.K. 1+400, que consistiran en desmontar la ladera izquierda. Al mismo tiempo

que se vaya ejecutando la excavacion, se ira trabajando en el sostenimiento del talud.

Durante la ejecucion de los trabajos sera necesario cortar uno de los carriles, por lo que
se mantendra el paso alternativo por un solo carril de ambos sentidos de circulacion. Se utilizara
el carril existente, disponiendo marca vial TB-12 continua con captafaros TB-10 cada 2 metros y

TB-12 discontinua con captafaros cada 5 metros.

La sefializacion a implantar consistira en la colocacién de sefiales de advertencia de
peligro por presencia de obras TP-18, advertencia de peligro por estrechamiento de la calzada
TP-17ay TP-17b, advertencia de peligro por presencia de semaforos TP-3, sefiales de velocidad
méaxima TR-301, de fin de prohibiciones TR-500. Al inicio y al final del carril de paso alternativo
se dispondran semaforos moviles TL-1, que regulen la circulacion en ambos sentidos. La zona
de obras se delimitara mediante barrera de hormigon con el objetivo de segregar dicha zona al
trafico y para proteger a los operarios, también se colocaran paneles direccionales TB-2 al inicio

y al final de cada zona en obras.
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6.5.9.2. Subfase 7B

Durante esta fase de obra se ejecutara el lado derecho de la plataforma, entre el P.K.
1+240 hasta el P.K. 1+400. Para ello se desviara el trafico por el margen izquierdo, permitiendo
la circulacion de los vehiculos mediante paso alternativo por un solo carril, regulado con

semaforos TL-1.

Se ejecutara a su vez el refuerzo del muro de mamposteria del P.K. 1+280 y el paquete

de firme hasta la capa intermedia. Al mismo tiempo se pavimentaran los accesos 2 y 3.

En este caso también seran necesario cortar el carril derecho, por lo que se mantendra
el paso alternativo por un solo carril de ambos sentidos de circulacion. Se utilizara el carril ya
ejecutado en la subfase anterior, disponiendo la marca vial TB-12 continua con captafaros TB-12

cada 2 metros y TB-12 discontinua con captafaros cada 5 metros.

La sefializacion a implantar coincide con la de la subfase 7A, consistira en la colocacion
de sefales de advertencia de peligro por presencia de obras TP-18, advertencia de peligro por
estrechamiento de la calzada TP-17a y TP-17b, advertencia de peligro por presencia de
semaforos TP-3, sefiales de velocidad maxima TR-301, de fin de prohibiciones TR-500. Al inicio
y al final del carril de paso alternativo se dispondran semaforos moviles TL-1, que regulen la
circulacién en ambos sentidos. La zona de obras se delimitara mediante barrera de hormigon
con el objetivo de segregar dicha zona al trafico y para proteger a los operarios, también se

colocaran paneles direccionales TB-2 al inicio y al final de cada zona en obras.

6.5.9.3. Subfase 7C

Durante esta fase se contintian los trabajos de la margen izquierda de la calzada, desde
el P.K. 1+000 al 1+180, incluyendo los trabajos para la ejecucién del desmonte, Durante esta
fase, se ejecutara el desmonte, trabajando a su vez en el sostenimiento del talud. Para ello se

desviara el trafico por el carril derecho. Se incluyen también los trabajos del acceso forestal 1.

La sefializacion a disponer en esta subfase es similar a la de la fase 7A, regulando el
paso de vehiculos por el carril derecho mediante semaforos moviles TL-1 y delimitando la zona

de obras con barrera de hormigon.

6.5.9.4. Subfase 7D1

En esta fase se llevaran a cabo los trabajos comprendidos en la margen derecha de la
calzada, entre el P.K. 1+140 y el P.K. 1+230, que consistiran en la extension de las capas de

mezcla hasta alcanzar la cota proyectada, también se incluyen los trabajos de asfaltado en el

{Bizkaia

acceso 1. Para ello se cortara el carril derecho, dando paso alternativo a los vehiculos por el

carril izquierdo realizado en fases anteriores.

La sefalizacién a disponer en esta subfase es similar a la de la fase 7B, regulando el
paso de vehiculos por el carril derecho mediante semaforos moéviles TL-1 y delimitando la zona

de obras con barrera de hormigon.

6.5.9.5. Subfase 7D2

Por Gltimo se realizaran el lado derecho de la plataforma, desde el comienzo del tramo
hasta el P.K. 1+120, y se rematara la obra de drenaje transversal, OD-1. Para ello se desviara el
trafico por el margen izquierdo, permitiendo la circulacién de los vehiculos mediante paso
alternativo por un solo carril, previa colocacion de la barrera de seguridad y sefializacién
correspondiente. La sefializacién de obra a disponer sera similar a la fase anterior, se cortarla el
carril derecho y se dara paso alternativo por el izquierdo ya realizado en la fase 7C, y se regulara

mediante semaforos TL-1.
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1. ANTECEDENTES E INTRODUCCION

A peticion de la direccion del proyecto se realiza el andlisis de caida de bloques rocosos

en los perfiles de los P.K. que se listan a continuacion.
El objetivo es cuantificar las energias de impacto y alturas maximas de rebote, de las
piedras que pudieran desprenderse desde el punto mas alto de cada uno de los perfiles

estudiados.

A continuacion se citan los mencionados perfiles:

e P.K. 1+240
e P.K.1+650
o P.K. 2+080
e P.K. 2+120
e P.K.2+300
e P.K. 2+480

Se ha considerado un fragmento de 800 Kg de peso, de geometria redondeada y una

densidad de 2,6 T/m® cayendo desde el punto mencionado de la fase inicial de excavacion.

La distancia desde el pie del talud existente a los puntos de andlisis varia entre 2 y 6
metros en los perfiles estudiados.

A continuacion se muestran los resultados obtenidos para cada uno de los perfiles

solicitados. En el Ultimo apartado se muestra un cuadro que resume los resultados obtenidos.

Mejora de la BI-633, del P.K. 52+200 al P.K. 54+000, en Urberuaga-Markina
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> ESTIMACION DE ENERGIAS DE IMPACTO Y ALTURA DE PIEDRAS La siguiente figura muestra la altura de los fragmentos a lo largo de la trayectoria

recorrida, hasta llegar al punto final, objeto de anlisis.

2.1. PERFIL DEL P.K. 1+240

Bounce Height Envelope

A continuacién se muestra la morfologia estudiada, asi como la representacion gréafica

del recorrido y alturas que alcanzan los fragmentos a lo largo del perfil.

Height 2bove Slope [m]

La geometria estudiada es la siguiente:

Location [m]

La siguiente figura muestra la energia cinética de los fragmentos a lo largo de la
trayectoria.

Total Kinetic Energy Envelope

12000
10000
8000
E000
4000

Total Kinetic: Energy [J]

2000

Locstion [m]

En el perfil considerado los fragmentos no alcanzan la posicion objeto de estudio, por lo

que la energia y altura de fragmentos sera nula en dicho punto.

Mejora de la BI-633, del P.K. 52+200 al P.K. 54+000, en Urberuaga-Markina 3
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Se ha estudiado la caida de los fragmentos del extremo exterior de la berma en la fase La siguiente figura muestra la altura de los fragmentos a lo largo de la trayectoria
inicial de excavacion. La geometria estudiada seria la siguiente: recorrida, hasta llegar al punto final, objeto de anlisis.

[ ] Ry of

[ ] By

o

-1 = = =1 = = - = = B =] 1A 1= 1=
Lo aticr [

La siguiente figura muestra la energia cinética de los fragmentos a lo largo de la
trayectoria.

Total Kinetic Energy Envelope
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Total Kinetic Energy [J]

1 2 3 4 5 B 7 & a9 10 11 12 13
Location [m]
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En el punto de estudio, la distribucion de alturas y energias de los fragmentos viene

representad

Mumber of Rocks

0 en los siguientes gréficos:

Bounce Height Distribution at x=12.831

02 0.3 0.4 0.5
Height Above Slope [m]

Total Kinetic Energy Distribution at x=12.831
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o =] =1 =]

Mumber of Rocks
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o

10000 20000
Total Kinetic Enerdy [J]

30000

eus@ntrol

La energia y altura medias estimadas para el punto estudiado han sido las siguientes:

ENERGIA MAXIMA

PERFIL FASE DE ALTURA MAXIMA
ESTUDIADO EXCAVACION REBOTE (M) DE IMPACTO (KJ)
1+240 EXCAVACION A2 M 0,20 5

Mejora de la BI-633, del P.K. 52+200 al P.K. 54+000, en Urberuaga-Markina
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22 PERFIL DEL P.K. 14650 La siguiente figura muestra la altura de los fragmentos a lo largo de la trayectoria

recorrida, hasta llegar al punto final, objeto de anlisis.

A continuacion se muestra la morfologia estudiada asi como la representacion grafica del

recorrido y alturas que alcanzan los fragmentos a lo largo del perfil. Bounce Height Envelope

La geometria estudiada es la siguiente:

Height Above Slope [m]

Location [m]

La siguiente figura muestra la energia cinética de los fragmentos a lo largo de la
trayectoria.

Total Kinetic Energy Envelope
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Total Kinetic Energy [J]
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En el punto de estudio, la distribucion de alturas y energias de los fragmentos viene

representado en los siguientes graficos:

Mumber of Rocks

Bounce Height Distribution at x=22.643

7
euskgntrol

La energia y altura medias estimadas para el punto estudiado han sido las siguientes:

PERFIL FASE DE ALTURA MAXIMA | ENERGIA MAXIMA
ESTUDIADO EXCAVACION REBOTE (M) DE IMPACTO (KJ)
1+650 EXCAVACION A2 M 0,50 40

01 nz 03 04 05 06 o7 0a ng
Height Above Slops [m]
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Total Kinetic Energy Distribution at x=22.643
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5 3. PERFIL DEL P.K. 2+080 La siguiente figura muestra la altura de los fragmentos a lo largo de la trayectoria, hasta

llegar al punto final, objeto de analisis.

A continuacion se muestra la morfologia estudiada asi como la representacion grafica del

recorrido y alturas que alcanzan los fragmentos a lo largo del perfil.

Bounce Height Envelope
La geometria estudiada es la siguiente:

Height Above Slope [m]

-13 -12 -1 -0 -8 & -7 B -5 -4 3 2 -1 0

Location [m]

La siguiente figura muestra la energia cinética de los fragmentos a lo largo de la

- — — ; ‘ ; . ; - ; . ; . trayectoria.

Total Kinetic Energy Envelope
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En el punto de estudio, la distribucion de alturas y energias de los fragmentos viene La energia y altura medias estimadas para el punto estudiado han sido las siguientes:

representado en los siguientes graficos:

PERFIL P ALTURA MAXIMA | ENERGIA MAXIMA
Bounce Height Distribution at x=-13.293 ESTUDIADO FASE DE EXCAVACION REBOTE (M) DE IMPACTO (KJ)
50
a0 2+080 EXCAVACION A2 M 0,30 7,50
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Total Kinetic Energy Distribution at x=-13.293
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2.4. PERFIL DEL P.K. 2+120

A continuacion se muestra la morfologia estudiada asi como la representacion grafica del

recorrido y alturas que alcanzan los fragmentos a lo largo del perfil.

La geometria estudiada es la siguiente:

eus@ntrol

La siguiente figura muestra la altura de los fragmentos a lo largo de la trayectoria, hasta

llegar al punto final, objeto de analisis.

Bounce Height Envelope

Height Above Slope [m]

1 2 3 4 5 =1 T g 9 10

Location [m]

La siguiente figura muestra la energia
trayectoria.

Total Kinetic Energy Envelope

cinética de los fragmentos a lo largo de la
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En el punto de estudio, la distribucion de alturas y energias de los fragmentos viene La energia y altura medias estimadas para el punto estudiado han sido las siguientes:

representado en los siguientes graficos:

PERFIL 2 ALTURA MAXIMA | ENERGIA MAXIMA
ESTUDIADO FASE DE EXCAVACION REBOTE (M) DE IMPACTO (KJ)

Bounce Height Distribution at x=0.376
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[~ [ s wm
o =1 =1 =1

Mumber of Rocks

=}

==

01 02 03 04 05 06 07 08 08 10 11 12 13 14 15 16 17 18 18 20 21
Height &bove Slope [m]

o2
=1

Total Kinetic Energy Distribution at x=0.376

[x [ S wn
=] =] =1 =]

Mumber of Rocks

o

o
=

10000 20000 30000 40000
Total Kinetic Energy [J]

Mejora de la BI-633, del P.K. 52+200 al P.K. 54+000, en Urberuaga-Markina 11



—

i | &
ingeplan

g

2.5. PERFIL DEL P.K. 2+300

A continuacion se muestra la morfologia estudiada asi como la representacion grafica del
recorrido y alturas que alcanzan los fragmentos a lo largo del perfil.

La geometria estudiada es la siguiente:

vl
euskgnnol

La siguiente figura muestra la altura de los fragmentos a lo largo de la trayectoria, hasta

llegar al punto final, objeto de analisis.

Bounce Height Envelope

Height Above Slops [m]

Location [m]

13 14 15 16

La siguiente figura muestra la energia cinética de

trayectoria, hasta llegar al punto final, objeto de analisis.

Total Kinetic Energy Envelope

los fragmentos a lo largo de la

6000
000
4000
3000
2000

Total Kinetic Energy [J]

1000

Location [m]

En el perfil considerado los fragmentos no alcanzan la posicion objeto de estudio, por lo

gue la energia y altura de fragmentos sera nula en dicho punto.

Mejora de la BI-633, del P.K. 52+200 al P.K. 54+000, en Urberuaga-Markina
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2 6. PERFIL DEL P.K. 2+480 La siguiente figura muestra la altura de los fragmentos a lo largo de la trayectoria, hasta

llegar al punto final, objeto de analisis.

A continuacion se muestra la morfologia estudiada asi como la representacion grafica del Bounce Height Envelope

recorrido y alturas que alcanzan los fragmentos a lo largo del perfil.

La geometria estudiada es la siguiente:

Height Above Slope [m]

P

1 2 El 4 £ 5} T g 9 10 "

Locstion [m]
o

La siguiente figura muestra la energia cinética de los fragmentos a lo largo de la
trayectoria, hasta llegar al punto final, objeto de andlisis.

Total Kinetic Energy Envelope

8000
6000
4000
2000
a

1 2 3 4 5 =1

[1}

Total Kinetic Energy [J]

Locstion [m]

\++

En el perfil considerado los fragmentos no alcanzan la posicion objeto de estudio, por lo
que la energia y altura de fragmentos sera nula en dicho punto.
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3. TABLA RESUMEN DE RESULTADOS

A continuacion se resumen los resultados obtenidos en todos los perfiles estudiados:

DISTANCIA ALTURA ENERGIA

PERFIL | ALTURADE | (DEPIEA MAXIMA MAXIMA DE

ESTUDIADO | CAIDA (M) PUNTO REBOTE IMPACTO
ANALISIS) (M) (KJ)
1+240 6 0,20 5
1+650 15 0,50 40
2+080 6 0,30 8
2+120 12 2.5 0,90 15
2+300 8 - -
2+480 - -

Mejora de la BI-633, del P.K. 52+200 al P.K. 54+000, en Urberuaga-Markina
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Apéndice n°® 14.2: Justificacion sistema de contencion de vehiculos

¢Bizkaia
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1. JUSTIFICACION

Situacion 1 de potencial riesgo de accidente por salida de la via: Desnivel en borde derecho de

la calzada

Obstaculo/Desnivel

Desnivel

Sentido de circulacion

Direccién Berriatua

Situacion

Margen derecha

PK inicio obstaculo/desnivel

0+991

PK final obstaculo/desnivel

1+112

Tipo de carretera

Calzada unica

Tipo de alineaciéon

Lado interior curva

¢Bizkaia

Situacion 1 de potencial riesgo de accidente por salida de la via: Desnivel en borde derecho de

la calzada (continuacion tabla 1)

Tipo de sistema de contencion

Barrera metalica

Modelo

BNVSNA2/C o similar

Caracteristicas

Formado por 1 valla de perfil doble

onda

Separador estandar

Postes CPN 120 cada 2 m

Altura: 1,20 m

Longitud ensayada: 84 m

Talud transversal del margen

<5:1
Riesgo de accidente normal
Distancia por debajo de la cual hay riesgo de
accidente 5,00
a(m) 1,10
b (m) 1,10
do (m) -
dn (M) 1,10
L (m) 100,00
La (m) -
Lm (m) -

Clase de contencion Normal
Nivel de contencion N2
Parametros de
comportamiento (segun Ancho de trabajo (m) W5
Norma UNE-EN 1317-1y 2)
Deflexion dinamica (m) 1,1
indice de severidad A
PK inicio sistema contencién 0+991
PK final sistema contencién 1+112(%)
Disposicién Longitud total (m) 117,76

Extremo inicial

Conexién con barrera existente

Extremo final

Abatimiento 4 m

Apéndice n°® 14.2: Justificacion sistema de contencion de vehiculos

(*) Prolongacion de la terminacién inferior a la necesaria, por existencia de acceso.
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Situacion 2 de potencial riesgo de accidente por salida de la via: Obstaculo en borde derecho de

la calzada, presencia de muro

Situacion 2 de potencial riesgo de accidente por salida de la via: Obstaculo en borde derecho de

la calzada, presencia de muro (continuacion tabla 1)

Obstaculo/Desnivel

Obstaculo

Tipo de sistema de contencion

Barrera metalica

Sentido de circulacion

Direccion Berriatua

Modelo

BNVSNA2/C o similar

Situacion Margen derecha
Pk inicio obstaculo/desnivel 1+207
Pk final obstaculo/desnivel 1+210

Tipo de carretera

Calzada unica

Tipo de alineacion

Lado exterior curva R<1500 m

Caracteristicas

Formado por 1 valla de perfil doble

onda

Separador estandar

Postes CPN 120 cada 2 m

Altura: 1,20 m

Longitud ensayada: 84 m

Talud transversal del margen <5:1
Riesgo de accidente normal
Distancia por debajo de la cual hay riesgo de accidente 14,00
a(m) 2,20
b (m) 3,00
do (m) -
dn (m) 2,20
Lr (m) 100,00
La (m) -
Lm (m) R

Apéndice n°® 14.2: Justificacion sistema de contencion de vehiculos

Clase de contencion Normal

Nivel de contencion N2
Parametros de
comportamiento (segun Ancho de trabajo (m) W5
Norma UNE-EN 1317-1y 2)
Deflexion dinamica (m) 1,1
indice de severidad A
PK inicio sistema contencion 1+140 (*)
PK final sistema contencion 14210
Longitud total (m) 73,20

Disposicion

Extremo inicial

Abatimiento 12 m

Extremo final

Conexién con barrera BMSNC2/C

(*)Anticipacién del comienzo inferior a la necesaria, por exstencia de acceso

Mejora de la carretera BI-633 del P.K. 52+200 al P.K.54+000, en Markina - Berriatua
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Situacion 3 de potencial riesgo de accidente por salida de la via: Obstaculo en borde derecho de

Situacion 3 de potencial riesgo de accidente por salida de la via: Obstaculo en borde derecho de

la calzada, presencia de vivienda la calzada, presencia de vivienda (Continuacion tabla 1)

Obstaculo/Desnivel Obstaculo Tipo de sistema de contencion Barrera metalica
Sentido de circulacién Direccién Berriatua Modelo BMSNC2/C o similar
Situacion Margen derecha Formado por 2 vallas de perfil
doble onda
Pk inicio obstaculo/desnivel 1+210
Separador estandar
Pk final obstaculo/desnivel 1+230 L.
Caracteristicas
Postes CPN 120 cada 2 m
Tipo de carretera Calzada unica
Altura: 1,20 m
Tipo de alineacién Lado exterior curva R<1500 m
Longitud ensayada: 96 m
Talud transversal del margen <5:1
Clase de contencion Alta
Riesgo de accidente grave
Nivel de contencion HA1
Distancia por debajo de la cual hay riesgo de accidente 16,00 Parametros de
comportamiento (segun Ancho de trabajo (m) w4
a(m) 1,10 Norma UNE-EN 1317-1y 2)
Deflexion dinamica (m) 1,1
b (m) 1,10
indice de severidad A
do (m) 1,10
PK inicio sistema contencion 1+210
dn (m) -
PK final sistema contencion 1+230 (*)
L, (m) 100,00
. L Longitud total (m) 20,00
Disposicion
La (m) -
Extremo inicial Conexion con barrera BMSNA2/C
Lm (m) -
Extremo final Abatimiento 4 m

(*)Prolongacién de la terminacion inferior a la necesaria por existencia de acceso.

Apéndice n°® 14.2: Justificacion sistema de contencion de vehiculos Mejora de la carretera BI-633 del P.K. 52+200 al P.K.54+000, en Markina - Berriatua 14.1-3
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Situacion 4 de potencial riesgo de accidente por salida de la via: Obstaculo en borde derecho de

la calzada, presencia de vivienda

Situacion 4 de potencial riesgo de accidente por salida de la via: Obstaculo en borde derecho de

la calzada, presencia de vivienda (Continuacion tabla 1)

Tipo de sistema de contencion

Barrera metalica

Modelo

BMSNC2/C o similar

Caracteristicas

Formado por 2 vallas de perfil

doble onda

Separador estandar

Postes CPN 120 cada 2 m

Altura: 1,20 m

Longitud ensayada: 96 m

Obstaculo/Desnivel Obstaculo
Sentido de circulacion Direccién Berriatua
Situacion Margen derecha
Pk inicio obstaculo/desnivel 1+237
Pk final obstaculo/desnivel 1+260
Tipo de carretera Calzada unica
Tipo de alineacién Lado exterior curva R<1500 m
Talud transversal del margen <5:1
Riesgo de accidente grave
Distancia por debajo de la cual hay riesgo de accidente 16,00
a(m) 1,10
b (m) 1,10
do (m) 1,10
dn (m) -
L. (m) 100,00
La (m) -
Lm (m) -

Apéndice n°® 14.2: Justificacion sistema de contencion de vehiculos

Clase de contencion Alta
Nivel de contencion H1
Parametros de
comportamiento (segun Ancho de trabajo (m) w4
Norma UNE-EN 1317-1y 2)
Deflexion dinamica (m) 1,1
indice de severidad A
PK inicio sistema contencion 1+237 (*)
PK final sistema contencion 1+291
Longitud total (m) 50,55

Disposicion

Extremo inicial

Abatimiento 4 m

Extremo final

Conexién con barrera BMSNA2/C

(*) Anticipacion del comienzo inferior a la necesaria por existencia de acceso.
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Situacion 5 de potencial riesgo de accidente por salida de la via: Desnivel en borde derecho de

Situacion 5 de potencial riesgo de accidente por salida de la via: Desnivel en borde derecho de
la calzada (Continuacion tabla 1)

la calzada
Obstaculo/Desnivel Desnivel Tipo de sistema de contencion Barrera metalica
Sentido de circulacién Direccién Berriatua Modelo BNVSNA2/C o similar
Situacion Margen derecha Formado por 1 valla de perfil doble
onda
Pk inicio obstaculo/desnivel 1+291
Separador estandar
Pk final obstaculo/desnivel 1+396 L.
Caracteristicas
Postes CPN 120 cada 2 m
Tipo de carretera Calzada unica
Altura: 1,20 m
Tipo de alineacién Lado exterior curva R<1500 m
Longitud ensayada: 84 m
Talud transversal del margen <5:1
Clase de contencion Normal
Riesgo de accidente normal
Nivel de contencion N2
Distancia por debajo de la cual hay riesgo de accidente 14,00 Parametros de
comportamiento (segun Ancho de trabajo (m) W5
a(m) 1,30 Norma UNE-EN 1317-1y 2)
Deflexion dinamica (m) 1,1
b (m) 1,30
indice de severidad A
do (m) -
PK inicio sistema contencion 1+291
dn (M) 1,30
PK final sistema contencion 1+396 (*)
L, (m) 100,00
. L Longitud total (m) 102,97
Disposicion
La (m) -
Extremo inicial Conexion con barrera BMSNC2/C
Lm (m) -
Extremo final Abatimiento 4 m

(*) Prolongacion de la terminacién inferior a la necesaria, por existencia de acceso.
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Situacion 6 de potencial riesgo de accidente por salida de la via: Desnivel en borde derecho de

la calzada

Situacion 6 de potencial riesgo de accidente por salida de la via: Desnivel en borde derecho de

la calzada (Continuacion tabla 1)

Obstaculo/Desnivel

Desnivel

Tipo de sistema de contencion

Barrera metalica

Sentido de circulacion

Direccion Berriatua

Modelo

BNVSNA2/C o similar

Situacion Margen derecha
Pk inicio obstaculo/desnivel 1+412
Pk final obstaculo/desnivel 1+665

Tipo de carretera

Calzada unica

Tipo de alineacion

Recta

Lado exterior curva R<1500 m

Caracteristicas

Formado por 1 valla de perfil doble

onda

Separador estandar

Postes CPN 120 cada 2 m

Altura: 1,20 m

Longitud ensayada: 84 m

Talud transversal del margen <5:1
Riesgo de accidente normal
8,00
Distancia por debajo de la cual hay riesgo de accidente 12.00
a(m) 1,10
b (m) 1,10
do (m) -
dn (M) 1,10
L. (m) 100,00
La (m) -
Lm (m) -

Clase de contencion Normal

Nivel de contencion N2
Parametros de
comportamiento (segun Ancho de trabajo (m) W5
Norma UNE-EN 1317-1y 2)
Deflexion dinamica (m) 1,1
indice de severidad A
PK inicio sistema contencion 1+412 (*)
PK final sistema contencion 1+665
Longitud total (m) 250,05

Disposicion

Extremo inicial

Abatimiento 4 m

Extremo final

Conexién con barrera BLIDH2C13

o similar

Apéndice n°® 14.2: Justificacion sistema de contencion de vehiculos

(*) Anticipacion del comienzo inferior a la necesaria por existencia de acceso.
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Situacion 6 de potencial riesgo de accidente por salida de la via: Desnivel en borde izquierdo de

Situacion 6 de potencial riesgo de accidente por salida de la via: Desnivel en borde derecho de
la calzada (Continuacion tabla 1)

la calzada
Obstaculo/Desnivel Desnivel Tipo de sistema de contencion Barrera metalica
Sentido de circulacién Direccién Berriatua Modelo BLIDH2C13 o similar
Situacion Margen derecha Formado por 1 vallas de perfil
doble onda
Pk inicio obstaculo/desnivel 1+665
Sin separador
Pk final obstaculo/desnivel 1+765 L.
Caracteristicas
Postes CPN 120 cada 1,33 m
Tipo de carretera Calzada unica
Altura: 1,20 m
Tipo de alineacién Lado exterior curva >1500
Longitud ensayada: -
Talud transversal del margen <5:1
Clase de contencion Alta
Riesgo de accidente Muy grave
Nivel de contencion H2
Distancia por debajo de la cual hay riesgo de accidente 12,00 Parametros de
comportamiento (segun Ancho de trabajo (m) w4
a(m) 1,10 Norma UNE-EN 1317-1y 2)
Deflexion dinamica (m) 1,1
b (m) 1,10
indice de severidad A
do (m) -
PK inicio sistema contencion 1+665
dn (M) 1,10
PK final sistema contencion 1+765(%)
L, (m) 100,00
. L Longitud total (m) 95,60
Disposicion
La (m) -
Extremo inicial Conexion con barrera BMSNA2/C
Lm (m) -
Extremo final Abatimiento 4 m

(*) Prolongacion de la terminacién inferior a la necesaria por existencia de acceso.

Apéndice n° 14.2: Justificacidn sistema de contencién de vehiculos Mejora de la carretera BI-633 del P.K. 52+200 al P.K.54+000, en Markina - Berriatua 14.1-7
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Situacion 7 de potencial riesgo de accidente por salida de la via: Desnivel en borde izquierdo de Situacion 7 de potencial riesgo de accidente por salida de la via: : Desnivel en borde izquierdo
la calzada de la calzada (Continuacion tabla 1)
Obstaculo/Desnivel Desnivel Tipo de sistema de contencion Pretil metalico
Sentido de circulacién Direccion Markina Modelo BP.ID-H3/02 o similar
Situacion Margen izquierdo
Formado por 3 vallas
Pk inicio obstaculo/desnivel 1+058 BI-2405
L. Separacion entre vallas: 2,5 m
. . . Caracteristicas
Pk final obstaculo/desnivel 1+808 Tronco
Altura: 1,205 m
Tipo de carretera Calzada unica

Longitud ensayada: 60 m

Lado interior de curva
Tipo de alineacién

Lado exterior curva R<1500 Clase de contencion Alta
Talud transversal del margen <5:1 Nivel de contencion H3
Parametros de
Riesgo de accidente Muy grave comportamiento (segun Ancho de trabajo (m) w2
Norma UNE-EN 1317-1y 2)
12,00 Deflexion dinamica (m) 0,50
Distancia por debajo de la cual hay riesgo de accidente
16,00 .
Indice de severidad B
a(m) 0,90 . L
PK inicio sistema contencién 1+058 BI-2405 (*)
b (m) 0,90 ..
PK final sistema contencion 1+808 Tronco (*)
do (m) R .
Longitud total (m) 85,95
Disposicion
dn (m) 0,90 Pieza final de pretil + transicion con
Extremo inicial
L, (m) 100 barrera BLIDH2C13 o similar
Pieza final de pretil + transicion con
La (m) - Extremo final
barrera BLIDH2C13 o similar
Lm (m) -

(*) Anticipacion del comienzo y prolongacion de la terminacién inferiores a las necesarias, por existencia de accesos

Apéndice n°® 14.2: Justificacion sistema de contencion de vehiculos Mejora de la carretera BI-633 del P.K. 52+200 al P.K.54+000, en Markina - Berriatua 14.1-8



d%)ﬁf 1P UBizkaia

Situacion 8 de potencial riesgo de accidente por salida de la via: : Desnivel en borde derecho de

Situacion 8 de potencial riesgo de accidente por salida de la via: Desnivel en borde derecho de

la calzada, rio Artibai la calzada, rio Artibai (Continuacion tabla 1)

Obstaculo/Desnivel Desnivel Tipo de sistema de contencion Pretil metalico
Sentido de circulacién Direccién Berriatua Modelo BP.ID-H3/02 o similar
Situacion Margen derecho
Formado por 3 vallas
Pk inicio obstaculo/desnivel 1+794
L. Separacion entre vallas: 2,5 m
. . . Caracteristicas
Pk final obstaculo/desnivel 1+848
Altura: 1,205 m
Tipo de carretera Calzada unica
Longitud ensayada: 60 m
Tipo de alineacién Lado interior de curva .
Clase de contencion Alta
Talud transversal del margen <5:1 Nivel de contencion H3
Parametros de
Riesgo de accidente Muy grave comportamiento (segun Ancho de trabajo (m) w2
Norma UNE-EN 1317-1y 2)
Distancia por debajo de la cual hay riesgo de accidente 12,00 Deflexion dinamica (m) 0,50
a(m) 0,65 indice de severidad B
b (m) 0,65 PK inicio sistema contencion 1+794 (*)
d, (m) - PK final sistema contencién 1+848 (*)
dn (m) 0,65 Disposicién Longitud total (m) 53,75
Lr (m) 100 Extremo inicial Pieza final de pretil
La (m) - i o .
Extremo final Pieza final de pretil
Lm (m) -

(*) Anticipacion del comienzo y prolongacion de la terminacion inferiores a las necesarias, por existencia de accesos

Apéndice n°® 14.2: Justificacion sistema de contencion de vehiculos Mejora de la carretera BI-633 del P.K. 52+200 al P.K.54+000, en Markina - Berriatua 14.1-9
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Situacion 9 de potencial riesgo de accidente por salida de la via: Desnivel en borde izquierdo de

la calzada, rio Artibai

Situacion 9 de potencial riesgo de accidente por salida de la via: : Desnivel en borde izquierdo

de la calzada, rio Artibai (Continuacion tabla 1)

Tipo de sistema de contencion

Pretil metalico

Modelo

BP.ID-H3/02 o similar

Caracteristicas

Formado por 3 vallas

Separacion entre vallas: 2,5 m

Altura: 1,205 m

Longitud ensayada: 60 m

Obstaculo/Desnivel Desnivel
Sentido de circulacion Direccion Markina
Situacion Margen izquierdo
Pk inicio obstaculo/desnivel 1+820
Pk final obstaculo/desnivel 1+865
Tipo de carretera Calzada unica
Tipo de alineacién Lado exterior de curva <1500
Talud transversal del margen <5:1
Riesgo de accidente Muy grave
Distancia por debajo de la cual hay riesgo de accidente 16,00
a(m) 1,35
b (m) 1,35
do (m) -
dn (M) 1,35
L. (m) 100
La (m) -
Lm (m) -

Clase de contencion Alta
Nivel de contencion H3
Parametros de
comportamiento (segun Ancho de trabajo (m) w2
Norma UNE-EN 1317-1y 2)
Deflexion dinamica (m) 0,50
indice de severidad B
PK inicio sistema contencion 1+820 (*)
PK final sistema contencién 1+865 (*)
Longitud total (m) 51,67

Disposicion

Extremo inicial

Pieza final de pretil

Extremo final

Pieza final de pretil + transicién con

barrera BLIDH2C13 o similar

(*) Anticipacion del comienzo y prolongacion de la terminacién inferiores a las necesarias, por existencia de accesos

Apéndice n°® 14.2: Justificacion sistema de contencion de vehiculos Mejora de la carretera BI-633 del P.K. 52+200 al P.K.54+000, en Markina - Berriatua
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Situacion 10 de potencial riesgo de accidente por salida de la via: Desnivel en borde izquierdo

de la calzada, presencia de vivienda

Situacion 10 de potencial riesgo de accidente por salida de la via: Desnivel en borde izquierdo de

la calzada (Continuacion tabla 1)

Obstaculo/Desnivel

Desnivel

Tipo de sistema de contencion

Barrera metalica

Sentido de circulacion

Direccion Markina

Modelo

BLIDH2C13 o similar

Situacion Margen izquierdo
Pk inicio obstaculo/desnivel 1+865
Pk final obstaculo/desnivel 1+965

Tipo de carretera

Calzada unica

Tipo de alineacién

Lado interior de curva

Caracteristicas

Formado por 1 vallas de perfil doble

onda

Sin separador

Postes CPN 120 cada 1,33 m

Altura: 1,20 m

Longitud ensayada: -

Recta
Talud transversal del margen <5:1
Riesgo de accidente grave
Distancia por debajo de la cual hay riesgo de accidente 12,00
a(m) 1,10
b (m) 1,10
do (m) 1,10
d, (m) -
L. (m) 100,00
La (m) -
Lm (m) -

Apéndice n°® 14.2: Justificacion sistema de contencion de vehiculos

Clase de contencién Alta
Nivel de contencién H2
Parametros de
comportamiento (segun Ancho de trabajo (m) W4
Norma UNE-EN 1317-1y 2)
Deflexion dinamica (m) 1,1
indice de severidad A
PK inicio sistema contencién 1+865
PK final sistema contencion 1+965
Longitud total (m) 97,12

Disposicion

Extremo inicial

Conexion con pretil

Extremo final

Conexiéon con barrera BMSNA2/C

Mejora de la carretera BI-633 del P.K. 52+200 al P.K.54+000, en Markina - Berriatua
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Situacion 11 de potencial riesgo de accidente por salida de la via: Desnivel en borde derecho de

Situacion 11 de potencial riesgo de accidente por salida de la via Desnivel en borde derecho de

la calzada la calzada (Continuacion tabla 1)
Obstaculo/Desnivel Desnivel Tipo de sistema de contencion Barrera metalica
Sentido de circulacién Direccion Berriatua Modelo BMSNC2/C o similar
Situacion Margen derecha Formado por 2 vallas de perfil
doble onda
Pk inicio obstaculo/desnivel 1+862
Separador estandar
Pk final obstaculo/desnivel 1+940 L
Caracteristicas
Postes CPN 120 cada 2 m
Tipo de carretera Calzada unica
Altura: 1,20 m
Tipo de alineacién Lado interior curva
Longitud ensayada: 96 m
Talud transversal del margen <51 .
Clase de contencion Normal
Riesgo de accidente normal . .
Nivel de contencion HA1
Parametros de
Distancia por debajo de la cual hay riesgo de accidente 8,00 . . .
comportamiento (segun Ancho de trabajo (m) w4
Norma UNE-EN 1317-1y 2)
1,10
a (m) ' Deflexién dinamica (m) 11
b 1,10 .
(m) ' indice de severidad A
d -
o (m) PK inicio sistema contencion 1+862
d 1,1
n (M) 10 PK final sistema contencién 1+940
L 100,00 .
r (m) Longitud total (m) 78,0
Disposicion
La (m) -
Extremo inicial Abatimiento 4 m
Lm (m) -
Extremo final Abatimiento 4 m

(*) Anticipacion del comienzo y prolongacion de la terminacion inferiores a las necesarias, por existencia de accesos

Apéndice n°® 14.2: Justificacion sistema de contencion de vehiculos Mejora de la carretera BI-633 del P.K. 52+200 al P.K.54+000, en Markina - Berriatua
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Situacion 12 de potencial riesgo de accidente por salida de la via: Desnivel en borde izquierdo

de la calzada

¢Bizkaia

Obstaculo/Desnivel

Desnivel

Situacion 12 de potencial riesgo de accidente por salida de la via Desnivel en borde izquierdo de

la calzada (Continuacion tabla 1)

Sentido de circulacion

Direccion Markina

Tipo de sistema de contencion

Barrera metalica

Situacion

Margen izquierda

Modelo

BNVSNA2/C o similar

Pk inicio obstaculo/desnivel

1+965

Pk final obstaculo/desnivel

2+293

Tipo de carretera

Calzada unica

Tipo de alineacién

Lado interior curva

Talud transversal del margen

Caracteristicas

Formado por 1 valla de perfil doble

onda

Separador estandar

Postes CPN 120 cada 2 m

Altura: 1,20 m

Longitud ensayada: 84 m

<5:1
Riesgo de accidente normal
Distancia por debajo de la cual hay riesgo de accidente 8,00
a(m) 1,10
b (m) 1,10
do (m) -
dn (m) 1,10
L. (m) 100,00
La (m) -
Lm (m) -

Apéndice n°® 14.2: Justificacion sistema de contencion de vehiculos

Clase de contencion Normal
Nivel de contencion N2
Parametros de
comportamiento (segun Ancho de trabajo (m) W5
Norma UNE-EN 1317-1y 2)

Deflexion dinamica (m) 1,1
indice de severidad A

PK inicio sistema contencién 1+965

PK final sistema contencion 2+293

Longitud total (m) 250,05

Disposicion

Extremo inicial

Conexioén con barrera BLIDH2C13

0 similar

Extremo final

Conexion con barrera mixta

madera y acero

Mejora de la carretera BI-633 del P.K. 52+200 al P.K.54+000, en Markina - Berriatua

14.1-13



O_ J |

Situacion 13 de potencial riesgo de accidente por salida de la via: Desnivel en borde izquierdo

¢Bizkaia

Situacion 13 de potencial riesgo de accidente por salida de la via Desnivel en borde izquierdo de
de la calzada

la calzada (Continuacion tabla 1)

Obstaculo/Desnivel

Desnivel

Sentido de circulacion

Direccion Markina

Situacion

Margen izquierda

Pk inicio obstaculo/desnivel

2+293

Pk final obstaculo/desnivel

2+320

Tipo de carretera

Calzada unica

Tipo de alineacién

Recta

Tipo de sistema de contencion

Barrera mixta madera y acero

Modelo

BEAM-N2-S2 o similar

Caracteristicas

Formado por 1 valla de perfil +

funda de madera

Separador

Postes CPN 120 cada 2 m +

funda de madera

Altura: 1,10 m
Longiud ensayada:110 m
Talud transversal del margen <5:1
. . Clase de contencion Normal
Riesgo de accidente normal
. . . . . Nivel de contencion N2
Distancia por debajo de la cual hay riesgo de accidente 8,00 Parametros de
comportamiento (segun Ancho de trabajo (m) W5
a(m) 1,10
Norma UNE-EN 1317-1y 2)
Deflexiéon dinamica (m) -
b (m) 1,10
indice de severidad A
d, (m) -
PK inicio sistema contencién 2+293
dn (m) 1,10
PK final sistema contencion 2+320 (*)
L, (m) 100,00
. L Longitud total (m) 28,60
La (m) - Disposicién
Extremo inicial Conexion con barrera BMSNA2/C

Lm (m) -

Apéndice n°® 14.2: Justificacion sistema de contencion de vehiculos

Extremo final

Abatimiento 4 m

(*) Prolongacion de la terminacion inferior a la necesaria por existencia de acceso.

Mejora de la carretera BI-633 del P.K. 52+200 al P.K.54+000, en Markina - Berriatua
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Situacion 14 de potencial riesgo de accidente por salida de la via: Desnivel en borde derecho de
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Situacion 14 de potencial riesgo de accidente por salida de la via Desnivel en borde derecho de
la calzada

la calzada (Continuacion tabla 1)

Obstaculo/Desnivel

Desnivel

Sentido de circulacion

Direccion Berriatua

Tipo de sistema de contencion

Barrera metalica

Situacion

Margen derecha

Modelo

BNVSNA2/C o similar

Pk inicio obstaculo/desnivel

2+471

Pk final obstaculo/desnivel

2+586

Tipo de carretera

Calzada unica

Tipo de alineacién

Lado exterior de curva <1500

Talud transversal del margen

Caracteristicas

Formado por 1 valla de perfil doble

onda

Separador estandar

Postes CPN 120 cada 2 m

Altura: 1,20 m

Longitud ensayada: 84 m

<5:1
Riesgo de accidente normal
Distancia por debajo de la cual hay riesgo de accidente 14,00
a(m) 1,10
b (m) 1,10
do (m) -
dn (m) 1,10
L. (m) 100,00
La (m) -
Lm (m) -

Apéndice n°® 14.2: Justificacion sistema de contencion de vehiculos

Clase de contencion Normal
Nivel de contencion N2
Parametros de
comportamiento (segun Ancho de trabajo (m) W5
Norma UNE-EN 1317-1y 2)

Deflexion dinamica (m) 1,1
indice de severidad A

PK inicio sistema contencién 2+440

PK final sistema contencion 2+586

Longitud total (m) 146,00

Disposicion

Extremo inicial

Abatimiento 12 m

Extremo final

Conexién con barrera mixta

madera y acero

Mejora de la carretera BI-633 del P.K. 52+200 al P.K.54+000, en Markina - Berriatua
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Situacion 15 de potencial riesgo de accidente por salida de la via: Desnivel en borde izquierdo

¢Bizkaia

Situacion 15 de potencial riesgo de accidente por salida de la via Desnivel en borde izquierdo de
de la calzada

la calzada (Continuacion tabla 1)

Obstaculo/Desnivel

Desnivel

Sentido de circulacion

Direccion Markina

Situacion

Margen izquierda

Pk inicio obstaculo/desnivel

2+586

Pk final obstaculo/desnivel

2+645

Tipo de carretera

Calzada unica

Tipo de alineacién

Lado exterior de curva <1500

Talud transversal del margen

Tipo de sistema de contencion

Barrera mixta madera y acero

Modelo

BEAM-N2-S2 o similar

Caracteristicas

Formado por 1 valla de perfil +

funda de madera

Separador

Postes CPN 120 cada 2 m +

funda de madera

Altura: 1,10 m

Longiud ensayada:110 m

<5:1
Riesgo de accidente normal
Distancia por debajo de la cual hay riesgo de accidente 14,00
a(m) 1,10
b (m) 1,10
do (m) -
dn (m) 1,10
L. (m) 100,00
La (m) -
Lm (m) -

Apéndice n°® 14.2: Justificacion sistema de contencion de vehiculos

Clase de contencion Normal
Nivel de contencion N2
Parametros de
comportamiento (segun Ancho de trabajo (m) W5
Norma UNE-EN 1317-1y 2)
Deflexiéon dinamica (m) -
indice de severidad A
PK inicio sistema contencién 2+586
PK final sistema contencion 2+645 (*)
Longitud total (m) 59,53

Disposicion

Extremo inicial

Conexién con barrera BMSNA2/C

Extremo final

Abatimiento 4 m

(*) Prolongacion de la terminacion inferior a la necesaria por existencia de acceso.

Mejora de la carretera BI-633 del P.K. 52+200 al P.K.54+000, en Markina - Berriatua
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Situacion 16 de potencial riesgo de accidente por salida de la via: Desnivel en borde derecho de

la calzada

Situacion 16 de potencial riesgo de accidente por salida de la via: Desnivel en borde cderecho de

la calzada(Continuacion tabla 1)

Obstaculo/Desnivel

Desnivel

Tipo de sistema de contencion Barrera metalica

Sentido de circulacion

Int BI-2504 Direccion Lekeitio

Modelo BLIDH2C13 o similar

Situacion Margen derecha
Pk inicio obstaculo/desnivel 1+058 Eje B
Pk final obstaculo/desnivel 1+086 Eje B

Tipo de carretera

Calzada unica

Tipo de alineacién

Lado interior curva

Formado por 1 vallas de perfil

doble onda

Sin separador

Caracteristicas
Postes CPN 120 cada 1,33 m

Altura: 1,20 m

Longitud ensayada: -

Talud transversal del margen <5:1
Riesgo de accidente grave
Distancia por debajo de la cual hay riesgo de accidente 12,00
a(m) 1,10
b (m) 1,10
do (m) 1,10
dn (m) -
L. (m) 100,00
La (m) -
Lm (m) -

Apéndice n°® 14.2: Justificacion sistema de contencion de vehiculos

Mejora de la carretera BI-633 del P.K. 52+200 al P.K.54+000, en Markina - Berriatua

Clase de contencion Alta
Nivel de contencion H2
Parametros de
comportamiento (segun Ancho de trabajo (m) w4
Norma UNE-EN 1317-1y 2)

Deflexion dinamica (m) 1,1
indice de severidad A

PK inicio sistema contencién 1+058

PK final sistema contencion 1+086

. L Longitud total (m) 56,04

Disposicion
Extremo inicial Canexién con Pretil
Extremo final Conexion con barrera existente

14.1-17
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Situacion 17 de potencial riesgo de accidente por salida de la via: Desnivel en borde izquierdo

Situacion 17 de potencial riesgo de accidente por salida de la via: Desnivel en borde izquierdo

de la calzada de la calzada(Continuacion tabla 1)

Obstaculo/Desnivel Desnivel Tipo de sistema de contencion Barrera metalica
Sentido de circulacién Acceso 4 Modelo BLIDH2C13 o similar
Situacion Margen izquierdo Formado por 1 vallas de perfil
doble onda
Pk inicio obstaculo/desnivel 1+803
Sin separador
Pk final obstaculo/desnivel 1+813 L
Caracteristicas
Postes CPN 120 cada 1,33 m
Tipo de carretera Calzada unica
Altura: 1,20 m
Tipo de alineacién Lado exterior curva R<1500
Longitud ensayada: -
Talud transversal del margen <5:1
Clase de contencion Alta
Riesgo de accidente grave
Nivel de contencion H2
Distancia por debajo de la cual hay riesgo de accidente 16,00 Parametros de
comportamiento (segun Ancho de trabajo (m) w4
a(m) 1,10 Norma UNE-EN 1317-1y 2)
Deflexion dinamica (m) 1,1
b (m) 1,10
indice de severidad A
do (m) 1,10
PK inicio sistema contencion 1+803
dn (m) -
PK final sistema contencion 1+813 (*)
L, (m) 100,00
. L Longitud total (m) 10,00
Disposicion
La (m) -
Extremo inicial Canexion con Prretil
Lm (m) -
Extremo final Abatimiento 4 m

(*) Prolongacion de la terminacién inferior a la necesaria por existencia de acceso.

Apéndice n°® 14.2: Justificacion sistema de contencion de vehiculos Mejora de la carretera BI-633 del P.K. 52+200 al P.K.54+000, en Markina - Berriatua 14.1-18
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Situacion 18 de potencial riesgo de accidente por salida de la via: Desnivel en borde izquierdo

de la calzada, rio Artibai

Situacion 18 de potencial riesgo de accidente por salida de la via: Desnivel en borde izquierdo de

la calzada, rio Artibai (Continuacion tabla 1)

Obstaculo/Desnivel

Desnivel

Tipo de sistema de contencion

Barrera metalica

Sentido de circulacion

Acceso 4

Modelo

BMSNC2/C o similar

Situacion Margen derecho
Pk inicio obstaculo/desnivel 1+000
Pk final obstaculo/desnivel 1+0016

Tipo de carretera

Calzada unica

Tipo de alineacién

Lado exterior curva R<1500 m

Caracteristicas

Formado por 2 vallas de perfil doble

onda

Separador estandar

Postes CPN 120 cada 2 m

Altura: 1,20 m

Longitud ensayada: 96 m

Talud transversal del margen <5:1
Riesgo de accidente grave
Distancia por debajo de la cual hay riesgo de accidente 16,00
a(m) 1,35
b (m) 1,35
d, (m) -
dn (M) 1,35
L. (m) 100
La (m) -
Lm (m) -

Apéndice n°® 14.2: Justificacion sistema de contencion de vehiculos

Clase de contencién Alta
Nivel de contencién H1
Parametros de
comportamiento (segun Ancho de trabajo (m) W4
Norma UNE-EN 1317-1y 2)

Deflexiéon dinamica (m) 1,1
indice de severidad A

PK inicio sistema contencion 1+000

PK final sistema contencion 1+016 (*)
Longitud total (m) 16,00

Disposicion

Extremo inicial

Conexién con BP.ID-H3/02 o similar

Extremo final

Abatimiento 4 m

(*) Prolongacion de la terminacién inferior a la necesaria por existencia de acceso.

Mejora de la carretera BI-633 del P.K. 52+200 al P.K.54+000, en Markina - Berriatua
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Situacion 19 de potencial riesgo de accidente por salida de la via: Desnivel en borde derecho de

Situacion 19 de potencial riesgo de accidente por salida de la via: Desnivel en borde derecho de

la calzada la calzada (continuacion tabla 1)
Obstaculo/Desnivel Desnivel Tipo de sistema de contencion Barrera metalica
Sentido de circulacién Interseccion Amaioa Modelo BNVSNA2/C o similar
Situacién Margen derecha Formado por 1 valla de perfil doble
onda
PK inicio obstaculo/desnivel 1+000 Eje B
Separador estandar
PK final obstaculo/desnivel 1+021 Eje B L.
Caracteristicas
Postes CPN 120 cada 2 m
Tipo de carretera Calzada unica
Altura: 1,20 m
Tipo de alineacién Recta
Longitud ensayada: 84 m
Talud transversal del margen <5:1
Clase de contencion Normal
Riesgo de accidente normal
Nivel de contencion N2
Distancia por debajo de la cual hay riesgo de Parametros de
8,00
accidente comportamiento (segun Ancho de trabajo (m) W5
Norma UNE-EN 1317-1y 2)
a (m) 1,10 Deflexion dinamica (m) 1,1
b (m) 1,10 indice de severidad A
do (m) ) PK inicio sistema contencion 1+000 Eje B
dn (m) 1,10 PK final sistema contencion 1+021 Eje B (*)
Lr (m) 100,00 Disposicién Longitud total (m) 21,85
La (m) - L . .
Extremo inicial Conexion con barrera existente
Lm (m) ) Extremo final Abatimiento 4 m

(*) Prolongacion de la terminacién inferior a la necesaria, por evitar una alineacién inadecuada de barrera

Apéndice n°® 14.2: Justificacion sistema de contencion de vehiculos Mejora de la carretera BI-633 del P.K. 52+200 al P.K.54+000, en Markina - Berriatua

14.1-20



d@ﬁf 1P Bizkaia

Situacion 20 de potencial riesgo de accidente por salida de la via: Desnivel en borde derecho de

Situacion 20 de potencial riesgo de accidente por salida de la via: Desnivel en borde derecho de

la calzada la calzada (continuacion tabla 1)
Obstaculo/Desnivel Desnivel Tipo de sistema de contencion Barrera metalica
Sentido de circulacién Acceso 6 Modelo BNVSNA2/C o similar
Situacion Margen izquierda Formado por 1 valla de perfil doble
onda
PK inicio obstaculo/desnivel 1+010
Separador estandar
PK final obstaculo/desnivel 1+045 L.
Caracteristicas
Postes CPN 120 cada 2 m
Tipo de carretera Calzada unica
Altura: 1,20 m
Tipo de alineacién Lado exterior curva R<1500
Longitud ensayada: 84 m
Talud transversal del margen <5:1
Clase de contencion Normal
Riesgo de accidente normal
Nivel de contencion N2
Distancia por debajo de la cual hay riesgo de Parametros de
14,00
accidente comportamiento (segun Ancho de trabajo (m) W5
Norma UNE-EN 1317-1y 2)
a (m) 1,10 Deflexion dinamica (m) 11
b (m) 1,10 indice de severidad A
do (m) ] PK inicio sistema contencién 1+010(*)
dn (m) 1,10 PK final sistema contencién 1+045(%)
Lr (m) 100,00 Disposicién Longitud total (m) 28,60
La (m) ) Extremo inicial Abatimiento 4 m
Lm (m) ) Extremo final Abatimiento 4 m

(*)Anticipacién del comienzo y prolongacion de la terminacion inferiores a las necesarias. por existencia de accesos
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2. FICHAS TECNICAS

2.1. BMSNA2/C

N?_‘ "J A 'U_ AS-BMSNA2/C =

Sistema de Contencién para Vehiculos

Definicién

Barrera metdlica simple para borde lateral. Sistema compuesto por barrera de doble onda, separador y postes C
distanciados 2 metros entre si.

Parametros de Comportamiento

Mivel de Contencién JR¥B Anchura de Trabajo I:W} Clase de Severidad Deflexién Dindmica (D)

Perfil

750

T

Apéndice n°® 14.2: Justificacion sistema de contencion de vehiculos

asebal=

Componentes para tramos de 4 metros

c
o
w

item Elemento

1 Barrero esténdor de 4 m

2 Poste C-120 de 2.000 mm

3 Seporodor esténdar

4 Tomillo M16x40, con tuerca

5  Tomillo M16x30, con tuerca

&  Tomillo M10x40

7 Tuerca M10

&  Arondelo cuodrada 40x40x5 mm

9 Arandela rectangular 55x40x5 mm

=1

10 Arandelo @17x35x4 mm

11 Captafaro 0,5

Mejora de la carretera BI-633 del P.K. 52+200 al P.K.54+000, en Markina - Berriatua
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AS-BMSNA2/C = [

Sistema de Contencién para Vehiculos

Detalles de tornilleria

3 tornillos M1 040 de cobezo
hexogonal, calidod .8

+ & arandelos cvadrodas

8 tornillos M16x30 de cobeza & de 40u40x5 mm
i e #3 tuercas M10
redonda y cuello oval, colidod 5.8 3
+8 orondelos @17x35x4 mm (40:10 N.m.)

+8 tuercas M14 g
(70:10 N.m)

tornillo M16x40 de cobeza
redonda y cuello oval, colidod 5.8
+ arandela rectangular

de 55ud0x5 mm

+ orandelo @17x35x4 mm

+ tuerco M16

(70:10 N.m.)

i,

Detalle de unién entre barreras

3 tornillos M1 040 de cobezo
hexogonal, calidod 6.8

+6 orandelas cuodrodas

de 40x40x5 mm

+3 tuercas M10

(40410 Nom.)

tomille M16x40 de cobezo
redonda y cuello oval, colidod 5.8
+ arandala rectangular

de 55405 mm

+ arandelo @17:35x4 mm

+ tyerca M16

(70:10 Nom.)

T,

Detalle de unién en poste intermedio
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2.2. BMSNC2/C

H | [wal[ A ][ AS-BMSNC2/C E=

=

Sistema de Contencién para Vehiculos

.
_—
—1
—

Definicion

asebal

Barrera metdlica simple superpuesta para borde lateral. Sistema compuesto por dos barreras de doble onda,
separadory postes C distanciados 2 metros entre si.

Parametros de Comportamiento

Nivel de Contencién Anchura de Trabajo (W) KR Close de Severidad Deflexién Dindmica (D) m

Perfil
360

1200

T

UBizkaia

>

] (w AS-BMSNC2/C ==

e
B

Sistema de Contencién para Vehiculos

bal= .

Componentes para tramos de 4 metros Detalles de tornilleria

ase

3 tomillos M16x35 de cobezo
hexagonal, calided 5.8

+ 3 arandelos @17x35x4 mm
+3 tuercos M16

item Elemento Uds 4

B tomillos M16x30 de cobezn = 5
. redonda  cuello oval, calidod 5.8 %
1 Barrero esténdor de 4 m —é Pus
<

+8 arondelos @17x35x4 mm

B tomillos M16x30 de cobeza Sy
redonda y cuello oval, colided 5.8
+8 orondelos @17x35x4 mm

4

2 tornillos M16x40 de cobezo redonda

y cuello oval, colided 5.8 _
+2 arandelas reclangualres de 55x40x5 mm
+ 2 arandelas @17x35x4 mm

A,

Detalle de unién entre barreras

3 tornillos M16x35 de cobeza
hesagonal, calidod 5.8

+ 3 arandelos @17x354 mm
+3 tuercas M16

2 Poste C-120 de 2.000 mm DP

3 Seporador estandar

4 Tomillo M16x40, con tuerco

5  Tomillo M16x35, con tuerca

6  Tomillo M16x30, con tuerca
3 tomillos M16x35 de cobeza
hexogonal, calided 5.8

# 3 arondelas @1 7x35x4 mm

7
Arandela rectangular 55x40x5 mm +3 toercas M16

X
[x]

& Arondelo @17 x35¢4 mm 3 tomillos M16x35 de cobezo

hexagonal, calided 5.8
# 3 arandelos @1 7x35x4 mm
+3 tuercos M16

9  Coptafaro

2 tornillos M16x40 de cobezo redonda

y cuello oval, calidod 5.8

+2 arandelas reclangualres de 55x40kS mm
+ 2 orondelas @17x35:4 mm

HIHTTTIITTIT,

Detalle de unién en poste intermedio
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2.3. BEAM-N2-S2 O SIMILAR

Ficha: N® B-37

Barrera de Seguridad Mixta de Madera y Acero

Ficha: N® B-37 Agosto 2007

BEAM-N2-S2

Barrera de Seguridad Mixta de Madera y Acero

BEAM-N2-S2

Baranda Mixta de Madera de 2m

Medidas en mm

= 2 |m!§ 5
1. DESCRIPCION Y MONTAJE: 1198 RIS
[ 9 9'
Baranda Mixta =" | !
L1500 | 15013
nd ad Placa de Apoyo Estribo + Pieza Interior
_'60_'_’_50_-:’ o g_;i_n_ _no &1 10 170 150 L
2 T
g clEi o o 0 o
iy | Q 1 g & HE | g I
AR ol® | o | o 5 | o
Funda de Poste 810 | I | 1
2 E3DbeorD AN - 350 4o |
2 Poste C-120 ;5 5
— — _ 6 260 L ws
Medidas en mm o o Gk ﬂ =] =i
Torniio M. 16x118 TRCC
D 803 387 2 Colisos
BARANDA :_ i | B8
Tornillo M. 18115 TREC PR ahmadagiarur dhicsd e ef _P'- . 2 552
(O 803} ] 3 _# = 2 = -
Tomillo M. 1880 CH (DN 931) ~ - 1513 I‘_-
Torriio M 18235 CH _“'_ |
(UNE 138122) $o| 1 2 3053 gotS 3073
@ PLACADEAPOYD 8 5. g " ! L Min.18 Min16
P a e g & NI r !
. g ] £t CJe
O 00 ¥ | Lt w e 120
[Prioneros en b Baranda) Lord e e s 1205 ) L bl 1] L = -l
ESTRIBO Toenilio M 16x35 CH f 120 2 Espesor 4 mm
- (UNE 135122)
PIEZA INTERIOR 3
3. COMPORTAMIENTO ANTE IMPACTO DE VEHICULO
ri— La barrera ha superado los ensayos de choque a escala real segin Norma Europea UNE-EN 1317-2, satisfaciendo todos
PARAPOSTE G20 : — . " los criterios de aceptacion del nivel de contencion N2, con clase de severidad A y anchura de trabajo 1,7m (W5).
nivel de contencion anchura de trabajo clase do severidad
INSTALACION POSTE C-420

e ) Ve S
o= -

2. CAMPO DE APLICACION

La barrera mixta combina la capacidad de contencion
del acero con las cualidades estéticas naturales de la
madera, para garantizar la seguridad en areas donde sea
necesaria la integracion paisajistica con el entorno:

Las piezas asemadas de la baranda y la funda del poste se
fabrican en madera de Coniferas (calidad minima ME-2 de
cualquiera de las especies descritas en la norma UNE 56544),
con un tratamiento de preservacion de clase 4 de riesgo ante

Ensayo TB 11
Turismo 900 kg
100 km/h, 20°

Ensayo TB 32
Turismo 1.500 kg
110 km/h, 20°

- Parques Naturales

- Carreteras de Montafa

- Zonas Urbanas y Rurales
- Areas Turisticas ... etc.

ataque bioldgico. Las piezas metalicas se conforman a partir
de chapa de acero laminado en caliente, de tipo y grado S235JR
(segin UNE- EN 10025) y son, posteriormente, galvanizadas
en caliente por inmersion (segin UNE-EN I1SO 1461).

HIERROS Y APLANACIONES, S.A.
Poligono Industrial de Cancienes s/n. 33470 CORVERA, A RIAS - ESPANA
34) 985 12 82 00 - Fax
com - E-mail: seguridadvial_h

150 W01

BUREAL VERITAS
Certification

onvarm.com

A

ASQUER QH'ASA
’*«,Mm’j GRUPO GONVARRI

Certificado de Conformidad CE n°® 1826-CPD-08-02-01-DR1
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2.4. BLIDH2C13 O SIMILAR 2.5. BP.ID-H3/02 O SIMILAR
www.industriasduero.com T STRIAS ( € www.industriasduero.com INDUSTRIAS CE 0099/CPR/A72/0019
DUERO CE 468/2131/CPR/2015 DUERO
PRETIL METALICO BP.ID-H3/02
2 BLIDH2C13
—— Barrera metalica simple de alta contencién ! T DEFINICION Y COMPORTAMIENTO

Pretil metalico para margenes de estructuras

[] [] DEFINICION Y COMPORTAMIENTO (puentes, obras de paso, muros de sostenimiento

Barrera de alta contencion adecuada para
garantizar la seguridad frente a obstaculos
especialmente peligrosos en los margenes de las
carreteras. Compuesta por valla de perfil doble
onda y poste CPN 120x55x1700 cada 1.33m

en el lado del desnivel) donde se requiera una clase
de contencion alta y/o muy alta, conforme indica la
0.C.23/2008.

CARACTERISTICAS
Reducida anchura de trabajo y deflexion dinamica

850+ 30

CARACTERISTICAS Q &I Sistema de anclaje con tornillos fusibles
— I
Sistema mas ligero del mercado en su contencion i VENTAJAS
Minimo nimero de componentes (una sola valla) Optimizacion de estructura
Perfil de valla (bionda) Evita dafos en el tablero frente a impactos
VENTAJAS EXTREMOS Y ELEMENTOS FINALES
Reduccion considerable del coste Tratamiento de terminales mediante transicion a
| Transporte, manipulacion, montaje, barrera metalica.
mantenimiento Transicion con otros sistemas.
i ANCLAJE
MATERIALES Placa de anclaje embebida en hormigon.
Aceros segtin UNE EN 10025, Comportamiento efectivo para HA25 y geometrias
en zona de anclaje desde 600 mm ancho x 350
Nivel de contencion H2 et
indice de severidad A 'PJU':AB'_';D“D - e et MATERIALES
roteccion contra corrosion mediante :
Anchura de trabajo W4 : 5 5 Nivel de contencion H3
alvanizado en caliente segin UNE EN I1SO ’
Deflexion dinamica i %461, v Indice de severidad B Aceros segun UNE EN 10025
Anchu'ra de'trab?io W2 DURABILIDAD
ENSAYOS (UNE EN 1317) Deflexion dinamica 0.5 Proteccion contra corrosion mediante galvanizado

en caliente segun UNE EN ISO 1461.

ENSAYOS (UNE EN 1317)
Ensayo: TB51 (vehiculo pesado de 13.000 Kg. a 70 Km/h y 20°)
Cédigo: 1255
Fecha: 15/06/2015
Laboratorio: AISICO (ltalia) Ensayo: TB11 (turismo de 900 Kg. a 100 Km/h y 20°)
Cadigo: E09-0026
Fecha: 20/01/2009
Ensayo: TB11 (turismo de 900 Kg. a 100 Km/h y 20°) Laboratorio: Fundacion CIDAUT (Valladolid — Espafia)
Cadigo: 1256
Fecha: 16/06/2015

Laboratorio: AISICO (ltalia) Ensayo: TB61 (vehiculo pesado de 16.000 Kg. a 80 Km/h y 20°)

Cédigo: E08-4323
Fecha: 09/12/2008
Laboratorio: Fundacion CIDAUT (Valladolid — Espania)

g INDUSTRIAS DUERO, SL
ol i Gonzalez Davila, 1. 28031 Madrid (Espaia)
= Tel +34 917 775 001. Fax +34 917 789 501
e duero@industriasduero.com A‘_:?:a ~ INDUSTRIAS DUERO, SL .
o Gonzalez Davila, 1. 28031 Madrid (Espafia) et
- Tel +34 917 775 001. Fax +34 917 789 501
Bl duero@industriasduero.com
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