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1. INTRODUCCION

La Diputacion Foral de Gipuzkoa incluy6 en su plan estratégico 2020-23 como Objetivo 41
“La redaccion del proyecto y tramitacion de las obras de conexién A-15/N-1 en Bazkardo Andoain”;
dicha actuacion se encuentra incluida en el 32 Plan General de Carreteras del Pais Vasco. En

virtud del Convenio Especifico n° 3, dicho &mbito de actuacién se encuentra adscrito a Bidegi S.A.

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

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

Se trata de una solucion global en la que se desplazaba fuera de la trama urbana tanto el
tronco de la N-I como el tronco de la A-15 y en ambos sentidos de circulaciéon. Eso generaba una
plataforma viaria de hasta 8 carriles en el tronco principal que circulaba en Variante por la ribera

izquierda del rio Oria por zonas rurales.

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

ejecucion.

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

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

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

Infraestructuras Viarias, en 2017.

Dicho estudio se basaba, en contraposicién a la solucién original de Variante redactada
por EUROESTUDIOS, en una resolucion de los inconvenientes existentes mediante una

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

El alcance del contrato en el que se enmarca el “Proyecto para la mejora de la conexién de la
A-15 con la N-I en Bazkardo (Andoain) Sentido Tolosa”, se centra exclusivamente en la problematica
asociada a los flujos de trafico que proviniendo de la A-15, se dirigen hacia el sur (Tolosa), ya que

la actual conexion de la A-15 con la N-I en Andoain para los movimientos hacia el sur (Tolosa) se

BIDEGI

hace en un solo carril a través del enlace de Bazkardo, con un trazado sinuoso tanto en planta
como en alzado y curvas de radio reducido. Habida cuenta de las intensidades de trafico asociadas
a ambas vias, que pertenecen a la Red de Interés Preferente del Territorio Histdrico de Gipuzkoa,
dicho disefio ofrece una capacidad limitada, por lo que la generacién de retenciones es habitual

dando lugar a problemas de seguridad vial.

Dentro de las diferentes fases de trabajo que componen dicho contrato, definidas en su
correspondiente Pliego de Prescripciones Técnicas, el presente Documento Inicial se enmarca en
la denominada FASE 1 de los trabajos, correspondiente a la realizacion de un estudio informativo

y el inicio de la tramitacién ambiental.

Por ello, y de conformidad con el Art. 34, de la Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de
evaluacion ambiental, el presente documento constituye el Documento Inicial del Proyecto para
solicitar al 6rgano ambiental la elaboracién del documento de alcance dentro del procedimiento de
Evaluacion de Impacto Ambiental Ordinaria al que debe someterse el “Proyecto constructivo para

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

Este Documento Inicial, de acuerdo al apartado 2 de dicho articulo 34, debe contener, al

menos, los siguientes apartados:

a) La definicion y las caracteristicas especificas del proyecto, incluida su ubicacion,
viabilidad técnica y su probable impacto sobre el medio ambiente, asi como un analisis preliminar
de los efectos previsibles sobre los factores ambientales derivados de la vulnerabilidad del

proyecto ante riesgos de accidentes graves o de catastrofes.

b) Las principales alternativas que se consideran y un andlisis de los potenciales

impactos de cada una de ellas.

c) Un diagnéstico territorial y del medio ambiente afectado por el proyecto.
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2. DEFINICION Y CARACTERISTICAS DEL PROYECTO

2.1. UBICACION

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

histérico de Gipuzkoa.

En la zona Norte del &mbito de actuacion se encuentra el tramo de autopista denominado
como Segundo Cinturén de San Sebastian, que conecta la autovia del Urumea a su paso por
Astigarraga, con la N-1, a su paso por Lasarte. El tramo de carretera de la N-1 que discurre por el
ambito de actuacion corresponde con el tramo que conecta el municipio de Aduna con el municipio

de Lasarte, mas concretamente entre los PK 444+000 al PK 449+00.

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

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

BIDEGI

2.2. SITUACION ACTUAL DEL TRAFICO

2.2.1. Aforos oficiales

Para comprender la situacién actual del trafico en el entorno del proyecto, se han analizado
los datos de tréafico de las estaciones de aforo ubicadas en la zona de estudio proporcionadas por

la Diputacién Foral de Gipuzkoa (DFG).

NO. .
ESTACION DESCRIPCION CARRETERA SENTIDO 1 SENTIDO 2 TIPO
33 Andoain / N-I Vitoria-Gasteiz | San Sebastian s
Lasarte-Oria
96 Andoain, N-I Madrid Lasarte-Oria P
Sorabilla
134A Belabieta, A-15 Navarra Andoain P
C.Control
315A Variante de A-15 San Sebastian | N-I, Bazkardo S
Andoain
Tabla 1. Listado de las estaciones de aforo descritas (resaltando en gris el sentido de interés para este proyecto).
Fuente: DFG

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

las obtenidas en el afio 2019.

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

pesados se mantiene regularmente de lunes a viernes, descendiendo considerablemente los fines

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

Tabla 2. Intensidad media diaria de vehiculos por dias y porcentaje de pesados. Fuente: DFG

En cuanto a la variacién horaria del trafico, en las estaciones 33, 96 y 315A, las puntas
mas significativas del trafico se producen entre las 7 y 9 horas en dias laborables, y entre las 19 y

20 horas en sabados y domingos. En dias laborables es ademéas muy importante la punta de 18 a
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19 horas. En la estacion 134A, las puntas mas significativas del trafico se producen entre las 18 y

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

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

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

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

horizontal.

2.2.2. Aforos in-situ y simulaciones

Ademas de los datos de los aforos oficiales, también se ha recurrido a realizar visitas de
campo y aforos in-situ (manuales y realizados mediante dron), para conocer mas en detalle los
movimientos internos en la propia red, comprender los comportamientos de los vehiculos en

circulacién y completar la imagen inicial conseguida a través de las estaciones de aforo.

De este modo, se han contabilizado y caracterizado los movimientos de vehiculos en los
siguientes emplazamientos, permitiendo incluso obtener informacion de los viajes entre origenes

y destinos:

e Elenlace de la A-15 en Leizotz.

e Accesos y salidas al barrio Sorabilla.

e Salidas desde el barrio Sorabilla a la N-1 y A-15, sentido sur.

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

e Enlace entre la A-1 y la A-15, al norte del municipio de Andoain, entre el rio Oria 'y

el barrio de Buruntza.

Estas fuentes de informacion se han complementado también con datos del sistema
Geotraffic, del Gobierno Vasco, con los que se han podido estimar mejor las relaciones

porcentuales de origen y destino de la red.

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

serd la base para el ejercicio de prognosis de viajes en el afio horizonte.

Documento Inicial

BIDEGI
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Vehiculos Ligeros |BURUNTZA|BURUNTZA BURUNTZA | BAZKARDO | POLIGONO | POLIGONO
ESTE sup  |NVINORTE| -\ orTe N1 |azkarDo| TxisToki [SORABILLA| N-1SUR [A-15SUR

Y| A-15 NORTE 6 137 51 6 0 3 5 109 581 205
D ENLACE

LEIZOTZ 0 7 3 0 0 0 1 18 19 9

N-1 NORTE 87 150 9 2 26 2 38 146 1134 449

BAZKARDO

N-1 2 5 1 0 0 0 1 0 6 0

BURUNTZA

NORTE 0 0 1 0 0 0 0 0 1 1

BURUNTZA

SUR 127 4 166 1 0 7 9 29 44, 11

SORABILLA 0 0 0 0 0 0 0 0 246 81

1 2 3 a4 5 6 7 8 9 10
Vehiculos Pesados | BURUNTZA | BURUNTZA BURUNTZA | BAZKARDO | POLIGONO | POLIGONO
ESTE sup  |NVINORTE| -\ orTE N1 |azkarDo| TxisToki [SORABILLA| N-1SUR [A-15SUR

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

ENLACE

LEIZOTZ 0 1 2 0 0 0 1 2 23 9

N-1 NORTE 14 4 0 0 0 5 17 108 a1

BAZKARDO

N-1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1

BURUNTZA

NORTE 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

BURUNTZA

SUR 7 0 2 1 0 1 1 0 2 0

SORABILLA 0 0 0 0 0 0 0 0 36, 8

Imagen 2. Matriz Origen y Destino (OD) del trdfico en el dmbito de estudio

Con toda esta informacién sobre el volumen y comportamiento del trafico, se ha procedido

a realizar una simulacion del trafico del &mbito de estudio, una herramienta imprescindible para

planificar, evaluar, y predecir las interacciones entre vehiculos.
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El resultado de esta simulacion ha representado fielmente las largas colas y reducidas
velocidades que tienen lugar en la zona del nudo de Buruntza, al norte de Andoain, asi como

elevadas densidades de trafico y valores de colapso en estos mismos tramos de carretera.

Validado el modelo de simulacion del trafico de la zona para la situacién actual, se ha
procedido a aplicar un factor de crecimiento, hasta el afio horizonte 2045, de acuerdo a las
previsiones de la Orden FOM/3317/2010, al que se le han aplicado las reducciones de volumen

observadas en el afio 2020.

EVOLUCION DEL TRAFICO A FUTURO

7.000
6.000
5.000
4.000
3.000
2.000

1.000

VOLUMEN MATRIZ OD - HORA PUNTA

0
2019 2024 2028 2032 2036 2040 2044

Imagen 3. Crecimiento del trdfico utilizado entre la actualidad y el afio horizonte 2045

Ademas, para la prognosis del trafico, se han tenido en cuenta otros aspectos, como el
posible efecto llamada por la mejora de las condiciones de trafico en la carretera A-15 a su llegada
al nudo de Buruntzay el posible efecto de laminacion (descenso de la capacidad de operacion por

congestion) por la congestion de la A-15 a su llegada al nudo de Buruntza.

Con todo ello, se ha construido un modelo que represente la red viaria existente, pero con
el trafico en el afio horizonte 2045. El modelo del 2045 muestra una saturacion inadmisible en la
llegada de la carretera A-15 al enlace de Buruntza, con colas que se extienden mas alla del enlace
de Leizotz. Ademas, el resto de la red viaria opera a capacidad, revelando un flujo inestable, en el
gue las velocidades dificilmente alcanzan las velocidades maximas permitidas, y en el que no

existen demasiados huecos utilizables para maniobrar en la corriente de trafico.

BIDEGI

2.3. SITUACION DE LAS CARRETERAS ACTUALES

Dos son las principales carreteras que se veran afectadas por la solucion final a proyectar:

La N-l y la A-15, destacando de cada una de ellas los siguientes puntos de conflicto:

2.3.1. A-15

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

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

La bifurcacion se encuentra sefializada mediante un poértico antes de la entrada al tinel de
Atorrasagasti, a 1.000 metros, y de nuevo después del tinel a 500 metros de la misma, también

esta sefializada la separacién de los carriles y el fin de autovia.

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

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

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

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

2.3.2. Enlace de Bazkardo

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

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

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

velocidad maxima aconsejada es de 30 km/h.

Por otro lado, desde la N-I comienza un vial lateral justo después del puente sobre el rio
Oria, y est& limitado a 60 km/h. La cufia de salida del vial lateral no dispone de longitud ni de

visibilidad suficiente por la vegetacion existente en el borde de la calzada.

A 50 metros del comienzo del vial lateral existe una salida hacia Bazkardo y a continuacion

una incorporacion, las cuales no disponen ni de cufias ni de carriles de salida e incorporacion.
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Después del paso superior del enlace de Bazkardo, existe de nuevo otra salida que conecta con

el enlace y tampoco dispone de longitud de cufia suficiente.

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

caracteristicas geométricas ni visibilidad suficiente para realizarse de manera segura.

2.3.3. Salida 447A (Caravanas)

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

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

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

direccionales.

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

2.3.4. Curva ikastola

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

instalaciones docentes y deportivas de la ikastola Aita Larramendi.

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

tanto en planta, peralte como alzado.

2.3.5. Enlace Sorabilla

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

longitud deseada de al menos 1.000 metros.

BIDEGI

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

contra obstaculo o elemento de la via entre otros.

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

en torno a 1.500 vehiculos al dia.

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

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

2.3.6. Firme y estructuras

Se harealizado un diagndstico del firme de ambas carreteras en el ambito de la actuacion,
en base a las medidas de deflexiones y coeficiente de rozamiento transversal, CRT aportados por
la DFG.

Del analisis realizado se obtienen las siguientes conclusiones y recomendaciones:

e La categoria de trafico pesado para el afio de puesta en servicio de las obras de
rehabilitacién es la T0O.

e La rodadura no muestra deterioros generalizados y las deflexiones son
relativamente bajas en la mayor parte del tramo, lo que parece sefialar que no hay
problemas de envejecimiento de la capa superficial. En las zonas con mayores
deflexiones se ha constatado que la explanada se encuentra en condiciones
adecuadas. El tramo desde el PK 444+1009 al PK 445 +729 perteneciente la
carretera N-I, presenta una deflexion de calculo alta, en la que es aconsejable
realizar un refuerzo de firme existente mediante el recrecido de 15 cm de mezcla
bituminosa.

e A la vista de los valores del CRT, en ciertos tramos de la carretera A-15 es
obligatoria realizar una actuacion de mejora de estado superficial, mientras que la
carretera N-l, a pesar de presentar valores superiores de CRT, existen ciertos
tramos en los que seria recomendable actuar. Por lo tanto, para dar continuidad a
la capa de rodadura proyectada en las zonas de ampliacion de calzada, se

fresaran la totalidad de la capa de rodadura existente en ambas carreteras.
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En relacion a las estructuras que se ubican en las carreteras N-1y la A-15 en el ambito de
estudio y que son susceptibles de verse afectadas por las diferentes alternativas que se han

desarrollado y analizado, destacan las siguientes (de norte a sur):

e Actual puente sobre el rio Oria.
e Paso inferior Comao

e Paso inferior Sorabilla

e Puente A-15

e Puente Cantilever
2.4. PROBABLE IMPACTO SOBRE EL MEDIO AMBIENTE

Como se sefiala mas adelante en el presente documento, el Proyecto para la mejora de la
conexion de la A-15 con la N-I ha definido y analizado 5 posibles alternativas, incluyendo la
realizacion de un completo analisis multicriterio para la seleccion del trazado mas conveniente
desde multiples puntos de vista, no solo el medioambiental, Estudio que se entrega anejo al

presente Documento Inicial.

Asimismo, tal y como requiere el Articulo 34 de la Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de
evaluacion ambiental, en el presente documento se incluye una detallada descripcion y

cuantificacion de los impactos de todas y cada una de las alternativas.

Por todo ello, en el presente apartado, correspondiente a los posibles impactos del
Proyecto, se van a detallar las afecciones e impactos atribuibles a la solucion finalmente
seleccionada: la Alternativa C-Il, cuya detallada descripcién también se incluye mas adelante en
el apartado “3 - Principales Alternativas”.

Masas de agua subterrinea
Cond. geotec. muy desfavorables

Wulnerabilidad alta o muy alta

Procesos erosivos muy graves o extremos -

Zonas inundables

Habitats de interés comunitario -
Areas de interés geoldgico -
Pendientes = 30%

Usos agroforestales (SIGPAC)
Vegetacidn de interés naturalistico 4

Factores ambientales

Dominio Pblico Hidraulico: Oria
Zonas de interés hidrogeoldgico
Suelos contaminados

Suelos de alto valor estratégico -
Red fluvial {m.l. cauce)

Camino de Santiago (m.1.)q

25.000 50.000 75.000
Superficie (m2) o longitud {m.l.) de afeccién

Aspecto Caracteristico . Hidrologia . Medio bidtica . Patrimonio cultural . Tierra y suelo

Imagen 4. Resumen de las principales afecciones medioambientales del trazado de la alternativa C-1l. Elaboracion
propia y datos cartogrdficos del Gobierno Vasco
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A modo de resumen (ver Imagen 4), el trazado de la solucién finalmente escogida,
denominada Alternativa C-Il, centra sus impactos mas importantes en la coincidencia espacial con
masas de agua subterranea del territorio, con zonas que presentan condiciones geotécnicas muy

desfavorables y zonas con una elevada vulnerabilidad a la contaminacién de acuiferos.

A continuacion, se detallan las afecciones del trazado proyectado sobre los diferentes

factores ambientales analizados:

2.4.1. Tierra y suelo:

2.4.1.1. Zonas con pendientes fuertes (>30%)

Las zonas con pendientes superiores al 30% se concentran en los sectores noroccidental
y suroriental del &mbito de estudio, fuera del trazado proyectado, aunque en la ampliacion de la
plataforma viaria al norte de la A-15, al comienzo del proyecto hasta la zona de Buruntza, el terreno
presenta puntualmente, pendientes de entre el 30 y el 50%. La curva de la Ikastola, en la que se

prevé un importante desmonte, también presenta pendientes elevadas.

Factores Ambientales
Pendientes_30porct

[ 1] 30-50%

[ 50-100%

B >=100%

Imagen 5. Mapa de pendientes. Gobierno Vasco

Documento Inicial Proyecto para la mejora de la conexién de la A-15 con la N-I en Bazkardo (Andoain) Sentido Tolosa 7



O
TRV raSica €BLBUREN

2.4.1.2. Suelos de alto valor estratégico

La afeccidn del proyecto sobre esta categoria del Plan Territorial Sectorial Agroforestal de
la CAPV es muy baja, ya que tiene lugar Unicamente en una estrecha banda de terreno al norte
de los caserios de Elizagarate, consecuencia del ensanchamiento de la plataforma viaria de la A-

15 hacia el norte.

El resto de la afeccion sobre otras categorias del PTS Agroforestal se centran en la
categoria Agroganadera: Paisaje Rural de Transicion, con la que el trazado es coincidente en
cerca de 33.000 m?, frente a los poco mas de 1.000 m? afectados de Alto Valor Estratégico.
Destaca en este sentido la afeccién en la propuesta de rectificacion de la curva de la Ikastola, ya

gue toda esta zona esta zona esté incluida en la categoria de Paisaje Rural de Transicion.

Factores Ambientales

PTS_Agroforestal

[] Agroganadera: Paisaje Rural de Transicién
[ Agroganadero: Alto Valor Estratégico

[ Forestal
[ Mejora Ambiental

2.4.1.3. Clasificacion y usos del suelo (SIGPAC)

De acuerdo al Sistema de Informacion Geogréfica de Parcelas Agricolas del Gobierno
Vasco (2020), el trazado proyectado afectaria fundamentalmente a suelos urbanos y viales

existentes, tal ha sido precisamente el objetivo de su disefio.

Aunque, y de nuevo, en la rectificacion de la curva de la Ikastola, se produciria la mayor
afeccién sobre suelos de uso agricola, fundamentalmente pastizales, siendo casi, anecddéticas las

afecciones a otras categorias como, frutales, tierra arable o huertas.
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Zona urbana -

Viales 7

Pastizal -

Pasto arbustivo

Forestal -

Frutal 1

Tierra arable

Usos del SIGPAC afectados

Improductiva -

Huerta

20.000 40.000 £0.000 80.000
Superficie (m2)

[=J

Imagen 7. Superficies de afeccion a los usos del SIGPAC. Elaboracidn propia. Datos: Gobierno Vasco

2.4.1.4. Areas de interés geoldgico

El trazado proyectado es parcialmente coincidente con un &rea de interés geoldgico,
concretamente en una superficie ligeramente superior a los 20.000 m2. Se trata del area
denominada Coluviones de Andoain, un conjunto de depdsitos coluviales diversos, pudiéndose
distinguir varios tramos superpuestos (tramos basales arenosos, arenas con pequefios cantos,

blogues y cantos con arenas, etc.).

i | f;
. e el 3
2N 57 4 t' =4 i \\

magen 8. Area de interés geoldgico en el entorno dellproyecto. Gobierno Vasco
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2.4.1.5. Procesos erosivos muy graves o extremos

La mayor parte de las zonas por las que discurre el trazado proyectado, no presentan
problemas o riesgos de erosion, ya que dominan las zonas con niveles de erosién muy bajos o ni

siquiera susceptibles al proceso erosivo.

No obstante, mas de 30.000 m? de trazado si que corresponden a zonas con procesos

erosivos muy graves o extremos, destacando el entorno de la curva de la lkastola y la zona

comprendida entre ésta y Sorabilla.

Factores ambientales
Erosion
[ Zonas no susceptibles al proceso erosivo

Zonas con niveles de erosion muy bajos y
perdidas de suelo tolerable

[ Zonas con niveles de erosion bajos y
perdidas de suelo que pueden se

B Zonas con procesos erosivos muy graves.
I Zonas con procesos erosivos extremos.

Imagen 9. Procesos erosivos en el dmbito de estudio. Gobierno Vasco

2.4.1.6. Condiciones geotécnicas muy desfavorables

Mas de la mitad del trazado propuesto en el proyecto se desarrolla sobre zonas con
condiciones geotécnicas muy desfavorables, siendo los problemas méas extendidos los de
“Inundacion, encharcamiento y capacidad portante y asientos” y “Capacidad portante y asientos e

inestabilidad de ladera”.
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Factores ambientales
Condiciones geotécnicas
[ Favorables

[] Aceptables

[] Desfavorables

[ Muy desfavorables

Imagen 10. Condiciones geotécnicas en el dmbito de estudio. Gobierno Vasco

2.4.1.7. Suelos potencialmente contaminados

El proyecto es coincidente con dos parcelas incluidas en el Inventario de suelos que
soportan o han soportado actividades o instalaciones potencialmente contaminantes del suelo del

Gobierno Vasco.

Concretamente, se trata de las parcelas 20009-00023 (en la zona industrial de Sorabilla)
y 20009-00045 (junto al rio Oria en la zona de Bazkardo), ambas dentro del término municipal de

Andoain y de tipo industrial.
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Factores ambientales
I Inventario SPC

k 009042 2000900052151 |
007198 20009-00039
5 2000900019

820009700031
4 [ 48
20002200076
!

potencialmente contaminantes. Gobierno Vasco

2.4.2. Hidrologia:

El principal impacto del proyecto sobre esta variable, tendria lugar con la ampliacion del
actual puente sobre el rio Oria junto al ndcleo urbano de Andoain, dado que su ejecucion requiere
de la ampliacién del tablero y las pilas y estribos actuales, asi como la ejecucion de nuevas
cimentaciones, algunas de las cuales deberan ser ejecutadas en el interior del propio cauce fluvial

y en sus margenes.

Otros solapamientos entre el trazado proyectado y la red fluvial del ambito de estudio,
tienen lugar fundamentalmente sobre tramos subterraneos de pequefios arroyos, como el
Balastrain o el Martxine en Sorabilla, o el Ziako en la zona urbana de Andoain, por lo que sobre

éstos no se esperan impactos relevantes.

En el extremo sur del trazado, el proyecto es coincidente de nuevo con el rio Oria, aunque
sin afecciones al utilizar los puentes existentes en la actualidad; y también con un pequefio arroyo,

el Ubilluts, también soterrado bajo la actual N-I.

Respecto a los puntos de agua, el proyecto no afectaria a ninguno de los presentes en el
ambito de estudio, aunque si se situaria a escasos metros de un pozo excavado situado en la zona

industrial Erribera, en las inmediaciones del arroyo Martxine.
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Factores ambientales
Puntos de agua
@ Captacidn superficial
© Manantial
@ Pozo excavado
® Sondeo de reconocimiento
Red fluvial

Imagen 12. Red fluvial y puntos de agua en el dmbito de estudio. Gobierno Vasco

2.4.2.1. Zonas inundables

La mayor parte del proyecto discurre por zonas sin riesgo de inundabilidad, aunque los
dos puntos sobre los que cruza el rio Oria y, puntualmente, algunas pequefias zonas en el entorno
de Sorabilla, son parcialmente coincidentes con las manchas de inundabilidad de la cartografia del

Gobierno Vasco, fundamentalmente con las de 500 afios de periodo de retorno.

Inundabilidad de 500 afios de periodo de retorno

Inundabilidad de 100 afios de periodo de retorno

Inundabilidad de 10 afios de periodo de retorno

5.000 10.000 15.000
Superficie (m2)

=3

Imagen 13. Superficies de cada perido de retorno coincidentes con el trazado del proyecto. Elaboracion propia. Datos:
Gobierno Vasco
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Factores Ambientales

Inundabilidad

[ Inundabilidad de 10 afos de periodo de retomo
I Inundabilidad de 100 afios de periodo de retorno
I Inundabilidad de 500 afios de periodo de retorno

Imagen 14. Zonas inundables. Gobierno Vasco

2.4.2.2. Dominio Publico Hidraulico: Rio Oria

El rio Oria tiene establecida su correspondiente delimitacion del Dominio Publico
Hidraulico, solapandose ésta con el trazado proyectado en los dos puntos en los que ya ocurre
actualmente, aunque en la zona de la ampliacion del puente en Andoain, se producird una afeccion

a este dominio como consecuencia de la ejecucién de las obras necesarias en dicho punto.

I

Imagen 15. Dominio Publico Hidrdulico en el puente sobre el rio Oria. Gobierno Vasco
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2.4.2.3. Masas de agua subterranea

Aproximadamente dos tercios del trazado, desde la zona de Buruntza hasta el extremo sur
del proyecto, se encuentran sobre la masa de agua subterranea “Tolosa”, perteneciente al dominio
Anticlinorio Norte, dentro de la demarcacién Cantabrico Oriental. Esta masa de agua presenta, al

menos desde 2015, un estado quimico Bueno.

Esto, unido a la alta vulnerabilidad a la contaminacion de acuiferos de la zona, constituyen
un factor a tener muy en cuenta durante la ejecucion de las obras, movimientos de tierra, riesgos

de vertidos accidentales, gestion de residuos peligrosos, ubicacion de los parques de maquinaria,

casetas de obras, etc.

Factores Ambientales
Masas de agua subterranea

[ Andoain
[ Tolosa

Imagen 16. Masas de agua subterrdnea presentes en el dmbito de estudio. Gobierno Vasco

2.4.2.4. Zonas de interés hidrogeolégico

En el ambito de estudio existen diversas zonas consideradas de interés hidrogeolégico de
acuerdo a la cartografia del Gobierno Vasco. Una de estas zonas, constituida por calizas margosas
y margocalizas estratificadas y denominada tecténicamente como Unidad de San Sebastian, es

coincidente con el proyecto, concretamente en la zona de Buruntza.
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Factores ambientales
I Emplazamientos de interés hidrogeoldgico

2.4.2.5. Vulnerabilidad a la contaminacion de acuiferos alta o muy alta

La mayor parte del trazado se ha definido sobre zonas que presentan una alta
vulnerabilidad a la contaminacion de acuiferos, por lo que determinadas acciones habituales en la
ejecucion de este tipo de proyectos como definir las zonas de mantenimiento y limpieza de
vehiculos y maquinaria, almacenamiento de productos quimicos, combustibles y lubricantes,
puntos limpios y/o de recogida y gestion de residuos, casetas de obras, etc. deberan tener muy en

cuenta este factor, con objeto de minimizar los riesgos de contaminar las aguas subterraneas.
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Factores Ambientales
Vulnerabilidad de acuiferos
[] cauce

[] sin vulnerabilidad apreciable
[ Vulnerabilidad muy baja
Vulnerabilidad baja

[ Vulnerabilidad media

I Vulnerabilidad alta

Bl \ulnerabilidad muy alta

VLS

Imagen 18. Vulnerabilidad a la contaminacion de acuiferos. Gobierno Vasco

2.4.3. Contaminacion acustica (ruido):

Antes de analizar las posibles afecciones por ruido del nuevo trazado, hay que tener muy
en cuenta la mala situacion acustica que presenta toda la zona ya en la actualidad, con numerosos
edificios que incumplen los objetivos de calidad acustica establecidos por el Decreto 213/2012, de
16 de octubre, de contaminacion acuUstica de la Comunidad Auténoma del Pais Vasco,

especialmente en el periodo noche para muchas viviendas préximas a la N-I.

Asi, en la actualidad, el elevado trafico que soportan las principales vias de comunicacion
del ambito de estudio (N-1 y A-15), son responsables de que se incumplan actualmente los
objetivos de calidad acustica en 43 edificaciones durante el periodo dia, en 31 durante el periodo

tarde y en 100 durante el periodo noche.

Comparando esta situacion con el escenario que propone el proyecto, no se observan
diferencias significativas, aunque netamente si que se reducen ligeramente el nimero de viviendas
que incumplen los OCA. El detalle de estas cifras se muestra en la siguiente imagen, en la que se
evidencia que la ejecucion del proyecto no conlleva una diferencia significativa con respecto a la

situacion actual para el entorno.
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N° de edificios que superan los OCA por periodo

D (Dia) E (Tarde) N (Noche)
79
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60
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N° de edificios
Z
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40 |
31 |
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Industrial Residencial Sanitario, docente y cultural Industrial Residencial Sanitario, docente y cultural Industrial Residencial Sanitario, docente y cultural
Uso

Imagen 19. Numero de edificios que superan los OCA por periodo del dia y escenario. Elaboracion propia

Sin embargo, analizando los efectos con mas detalle, se observa que si hay una zona
donde el nuevo trazado proyectado supone una mayor afeccion por ruido. Se trata del entorno de
la lIkastola, donde la rectificacion del actual trazado, acercando ligeramente la nueva vialidad a

este centro educativo, conlleva un incremento en las inmisiones acusticas.

Imagen 20. Niveles de ruido en la zona de la Ikastola para la situacion actual (Izq.) y futura con el nuevo trazado

proyectado (Der.)

i Hay un ligero solapamiento (186 m2?) del trazado con el hébitat de Aliseda riberefia
eurosiberiana, en el radio exterior de la curva de la Ikastola, pero sé6lo se da de manera grafica, ya

que la delimitacién del habitat incluye errbneamente parte de la carretera actual.
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Por ello, una vez se defina en detalle el futuro trazado, sera necesario abordar un completo
estudio acustico del mismo, y proponer medidas correctoras para mitigar en la medida de lo posible
este impacto y que, segun las primeras estimaciones, podria mejorar significativamente incluso la

actual situacion acustica de este centro.
2.4.4. Medio bidtico:
2.4.4.1. Habitats de interés comunitario (Directiva 92/43/CEE del Consejo)

El trazado afecta Unicamente! al habitat de Prados de siega atlanticos, no pastoreados
(6510), que ademas es el mas extendido en el &mbito de estudio. Y aunque en la mayor parte de
su trazado, el proyecto no supone afeccién alguna sobre esta variable, en el entorno de la curva
de la lkastola, y en la zona comprendida entre ésta y Sorabilla, las zonas de prados y pastos
existentes se encuentran incluidos dentro de dicho habitat, y que suponen algo mas de 21.000 m?

de afeccion.

Factores Ambientales

Habitats de Interés Comunitario

[ Aliseda riberefia eurosiberiana (91E0*)

[ Bosques o plantaciones viejas de castafios (9260)
[ Brezal atlantico dominado por Ulex sp. (4030)
Fresneda riberefia eurosiberiana (91E0*)

[ Lastonares y pastos del Mesobromion (6210*)
[[] Pastos calcareos petranos (6210)

[ Prados de siega atlanticos, no pastoreados (6510)

Imagen 21. Habitats de interés comunitario en el dmbito de estudio. Gobierno Vasco
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2.4.4.2. Vegetacion de interés naturalistico

La ejecucién del proyecto conllevaria la eliminacién de mas de una hectarea de bosque
mixto de frondosas que, aunque de interés por su composicion floristica y edad, no lo es tanto en
base a su origen y ubicacion, ya que, las unidades afectadas por el proyecto, se concentran en el
entorno de la curva de la lkastola, correspondiendo la mayor parte de esta vegetacion a la
plantacién de arbolado que se realizé para integrar los taludes resultantes de la ejecucion de la N-
I. Otra unidad de este mismo tipo de vegetaciéon también afectada por el proyecto, se encuentra

en la zona de Buruntza, al norte del actual trazado de la A-15.

Ademas, en el entorno del actual puente sobre el rio Oria, y que el proyecto propone
ampliar, las méargenes fluviales presentan vegetacion riparia, también de interés naturalistico por
sus multiples funciones ecoldgicas (refugio, sombra, conectividad, etc.), a pesar de que en este
caso el arbolado esta dominado por platanos de sombra, en lugar de por especies mas adecuadas
a las riveras de nuestros rios como alisos o fresnos. La afeccion de la ampliacion del puente sobre
esta vegetacion riparia se ha estimado en unos 400 m?, aunque debera concretarse una vez se

disponga del trazado definitivo y de los detalles sobre la ejecucion de esta ampliacion.

Vegetacion de interés naturalistico
Hayedo
Mosaico mixto de frondosas
I Plantacidn forestal - Frondosas
[ Robledal y bosque mixto atlantico

I Vegetacion riparia

del Gobierno Vasco (SIGPAC, inventario forestal, LIDAR y Ortofoto)
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2.4.4.3. Conectividad

El analisis de esta variable y la correspondiente aportacion del trazado proyectado sobre
la misma, debera tener en cuenta la pésima situacion actual en relacion a la conectividad y la

fragmentacion de habitats existente en el ambito de estudio.

La extensién del nucleo urbano de Andoain y de las multiples zonas industriales, junto a
importantes infraestructuras y vias de comunicacion, asi como, aunque en menor medida, el propio
cauce del rio Oria, por su anchura considerable, constituyen en conjunto, una barrera de efecto
practicamente total, impidiendo el libre desplazamiento de la fauna silvestre entre la zona

suroriental y la zona noroccidental del territorio.

Por lo tanto, partiendo de este escenario actual, y teniendo en cuenta el disefio del nuevo
trazado, que fundamentalmente se apoya en el existente, no parece que se puedan achacar al
proyecto cambios significativos en la conectividad de la zona, ni que ésta vaya a cambiar respecto

a la situacioén actual con la puesta en marcha del proyecto.

/ AN 4 4 i /& AN 4 4 £
Imagen 23. Resistencia al desplazamiento de fauna silvestre en la situacion actual (izq.) y con el proyecto (der.) en el
dmbito de estudio (cuanto mds oscuro, mayor resistencia y efecto barrera). Elaboracion propia

2.4.5. Paisaje:

Esta variable se ha analizado fundamentalmente en base a la visibilidad que presenta el
nuevo proyecto en el entorno, calculada proporcionalmente a la cantidad de trazado que resulta
visible desde cualquier punto del territorio. La metodologia utilizada se explica con mas detalle en
el apartado de andlisis de las alternativas, donde se ha realizado un trabajo similar para comparar

entre todas ellas.
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Asi, se ha observado que los valores maximos de visibilidad para el trazado proyectado
se sitllan en las laderas sur y este del monte Belkoain, situado al noroeste de Sorabilla; la ladera
noroccidental del Aizkorri, situado al sureste de Andoain; y la ladera oeste del Pagamendi, junto al

nacleo urbano de Andoain (al SE).

También destaca la visibilidad del trazado, aunque en valores bajos, desde numerosas

viviendas del municipio de Andoain, gracias a su altura y orientacién en relacién al proyecto.

En cualquier caso, si hay que destacar alguna afeccién en el paisaje por parte de este
proyecto seria el importante desmonte que se ejecutaria en la curva de la lkastola, a la altura del
Polideportivo, y cuya orientacion lo hace extremadamente visible desde multiples puntos y edificios

del municipio de Andoain y, por lo tanto, por numerosos observadores potenciales.

Visibilidad

Maxima

Sin visibilidad

Imagen 24. Cuenca visual y valores de visibilidad en el entorno del proyecto. Elaboracion propia

2.4.6. Patrimonio cultural:

En relacion al patrimonio cultural de la zona que pudiera verse afectado por el proyecto,
destaca la presencia de dos elementos: el trazado “Interior” de la ruta de peregrinaje del Camino
de Santiago y, al este de Sorabilla el Caserio Kordoba, incluido en la categoria de “Zona de

presuncion arqueolégica” y que data del siglo XV.

El trazado del proyecto se propone lo suficientemente alejado del Caserio Kordoba como

para que éste no resulte afectado, y en cuanto al Camino de Santiago, a pesar de la coincidencia

BIDEGI

espacial entre éste y el proyecto, no se espera que esta ruta de peregrinaje se vea afectada de
manera significativa, aunque se podrian producir ciertas molestias o cambios temporales en esta

zona de la interseccién y paso inferior como consecuencia de la ejecucion de las obras del nuevo

trazado.

# Patrimonio cultural

Camino de Santiago

Imagen 25. Patrimonio cultural en el dmbito de estudio. Gobierno Vasco

Por dltimo, en relacion a afecciones o impactos no mencionados en el presente apartado,
sefialar que no se han incluido ante la ausencia de los mismos en base a la documentacion y

cartografia consultada y por lo tanto a la falta de impactos significativos sobre variables como:

e Espacios naturales protegidos

e Otros espacios y figuras de interés naturalistico

e Zonas de distribucion de especies de fauna protegida y/o amenazada
e Corredores ecologicos e infraestructura verde

e Lugares o elementos de interés histérico y/o artistico

e Yacimientos arqueoldgicos

e Vias pecuarias

Es decir, el trazado proyectado no afectaria a estas variables.
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2.5. EFECTOS PREVISIBLES SOBRE EL MEDIO AMBIENTE ANTE EL RIESGO DE
ACCIDENTES O CATASTROFES

En infraestructuras viarias, los principales accidentes que pudieran tener consecuencias
de gran magnitud sobre el medio ambiente, estarian relacionados con el transporte de mercancias
peligrosas y su implicaciéon en accidentes. De acuerdo a los mapas de flujos de mercancias
peligrosas por carretera del Ministerio del Interior, la N-I estaria soportando anualmente el transito

de entre 150.000 y 300.000 toneladas de mercancias peligrosas.

Entre las consecuencias de estos accidentes graves, estarian los incendios, los vertidos
de productos quimicos y de sustancias peligrosas, que podrian acabar afectando a personas o al
medio ambiente. En este sentido, hay que tener en cuenta la cercania al trazado del proyecto del
rio Oria, como posible receptor de dicha contaminacién, y la elevada vulnerabilidad a la
contaminacion de acuiferos que presenta la zona, y que la hace particularmente sensible a que

este tipo de afecciones tengan consecuencias sobre la calidad de las aguas subterraneas.

En cuanto a catastrofes, sefialar que, de acuerdo al mapa de riesgo sismico de Euskadi,
el entorno presenta un riesgo de VI, considerado ligeramente dafiino y que se caracteriza porque
la sacudida es sentida por todo mundo; muchas personas atemorizadas huyen hacia afuera;
algunos muebles pesados cambian de sitio; pocos ejemplos de caida de aplacados o dafio en

chimeneas y, en general, dafios ligeros.

IAmbitoidel|proyecto

Imagen 26. Mapa de riesgo sismico de Euskadi. Gobierno Vasco
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En cuanto al riesgo de deslizamientos y/o desprendimientos, de acuerdo al Mapa de
Movimientos del Terreno de Espafia a escala 1/1.000.000 del Instituto Geoldgico y Minero de
Espafa (IGME), el entorno del proyecto presenta movimientos actuales y/o potenciales de tipo

deslizamiento y/o desprendimiento.

Respecto al riesgo de inundacién, el trazado proyectado se encuentra, en su mayor parte,
a una cota superior a las zonas inundables presentes, aunque en algunos puntos si se produce la
coincidencia entre ambos elementos, fundamentalmente con la mancha de 500 afios de periodo
de retorno. Concretamente, las zonas que presentan algo de riesgo son la zona de Bazkardo, el
entorno del cruce y ampliacion del actual puente sobre el rio Oria, la salida o enlace de Caravanas

y una pequefia zona entre la curva de la lkastola y Sorabilla.

En relacion al riesgo de incendio, de acuerdo a la cartografia de la CAPV, en el ambito de
estudio es fundamentalmente nulo o bajo, destacando Unicamente el riesgo muy alto de algunas

masas forestales presentes en el entorno de la curva de la Ikastola, concretamente, frente a ésta

y también a la altura del polideportivo.

Factores ambientales
Riesgo de incendio
Bajo
[ Alto
B Muy alto

Imagen 27. Riesgo de incendios forestales en el dmbito de estudio. Gobierno Vasco
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3. PRINCIPALES ALTERNATIVAS

3.1. CORREDORES

En primer lugar, se han determinado los posibles diferentes corredores, cada uno de los
cuales, a su vez, ha sido desarrollado en diferentes alternativas. Para ello, se ha partido de los

estudios previos desarrollados hasta la fecha, donde destacan principalmente dos:

e “Proyecto de Construccion de la Variante de la N-I en Andoain”, redactado por
EUROESTUDIOS para la DFG en el afio 2011.
Se trata de una solucion global en la que se desplazaba fuera de la trama urbana
tanto el tronco de la N-I como el tronco de la A-15 y en ambos sentidos de
circulacién. Eso generaba una plataforma viaria de hasta 8 carriles en el tronco
principal que circulaba en Variante por la ribera izquierda del rio Oria por zonas
rurales. El proyecto incluia un nuevo viaducto sobre el Oria y un falso tinel en la

zona de Allurralde, y un presupuesto de ejecucion superior a los 130 millones de

euros.

Imagen 28. Proyecto de Construccion de la Variante de

LX) ) s SR

la N-I en Andoain. EUROESTUDIOS — DFG 2011

o “Estudio Previo de la mejora de Conexion A-15 con N-Y (Andoain), sentido
Tolosa”, redactado por SESTRA en el afo 2017.
Este proyecto conservaba el tramo de ambas plataformas viarias entre el enlace
de Bazkardo y el enlace de Sorabilla, mejorando la conexiéon en la confluencia
para eliminar los problemas de congestion recurrentes.
La actuacion comenzaba en el enlace de Leizotz, con la ampliacién de un tercer
carril sobre la plataforma viaria existente, para divergir en dos carriles por la
derecha al llegar a la rotonda de Buruntza y sobrevolar el propio enlace de
Buruntza con un viaducto curvo de 250 metros para conectar en sentido Tolosa

con la N-I.
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También proyectaba la ampliaciéon del viaducto existente sobre el rio Oria, asi
como del paso inferior de Comao y la rectificacién de la curva de la Ikastola en
sentido Sur con un gran desmonte.

Su presupuesto se establecio en 23 millones de euros.

A partir de dichos proyectos previos y conservando cierta analogia con estos, ahora se

han establecido diferentes alternativas en base a dos corredores:

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

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

la misma plataforma viaria hasta el enlace de Sorabilla.

Imagen 30. Trazado de una de las alternativas del corredor CONVIVENCIA
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¢ CORREDOR VARIANTE: presenta cierta analogia con la solucion proyectada por

EUROESTUDIOS en 2011, si bien en este caso la solucion se restringe

Unicamente a desplazar en Variante la A-15 y Unicamente el sentido Tolosa.

-

Imagen 31. Trazado de una de las alternativas del corredor VARIANTE

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

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

Por un lado, el CORREDOR CONVIVENCIA resuelve la confluencia entre las dos

carreteras en el entorno de Bazkardo, dejando para la zona de Sorabilla la divergencia entre ellas.

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

ademas dichos movimientos con la conexién con el propio enlace de Sorabilla.
3.2. ALTERNATIVAS DEL CORREDOR CONVIVENCIA

Se proponen tres alternativas diferentes para el Corredor CONVIVENCIA, el cual mantiene
la configuracién actual con un tramo donde los traficos que circulan desde la A-15 y la N-I circulan

en la misma plataforma viaria:

CORREDOR ALTERNATIVA
C-l
CONVIVENCIA C-ll
C-111
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Todas ellas presentan la misma solucién en la zona de Bazkardo, en concreto en la
resolucién de la confluencia en la zona Bazkardo y de la curva de la ikastola. La diferencia entre
las alternativas CONVIVENCIA reside Unicamente en la zona de Sorabilla, donde se desarrollan

tres soluciones diferentes.

3.2.1. Zona de Bazkardo

3.2.1.1. Descripcion

Esta zona es analoga para las tres alternativas CONVIVENCIA.

La actuacion comienza con la ampliacion de la plataforma viaria en el tramo de la A-15
gue existe entre el enlace de Leizotz y el ramal de conexion con la rotonda elevada de Buruntza,

todo ello Unicamente en sentido Tolosa.

Una vez alcanzado el ramal de salida de la rotonda de Buruntza, la A-15 se separa de la
actual plataforma y se eleva con respecto a la traza actual de manera que permite mediante un
viaducto curvo de radio 250 metros y de longitud 427.50 metros circular por encima del enlace de
Buruntza, el enlace de Bazkardo y la propia nacional conectado con el tronco de la N-I por la

derecha.

Dicha confluencia se resuelve mediante una solucion de carril central variable de longitud

de 500 metros tal y como se especifica en la norma de trazado.

En las soluciones CONVIVENCIA se aborda la rectificacion de la curva de la lkastola, tanto
de la curva de radio reducido como de la curva anterior (en sentido Tolosa). Esto obliga a afectar
parcialmente al sentido contrario, invadiendo parte de su plataforma viaria, por lo que se contempla
en este punto también la afeccion al sentido Donostia. Este desplazamiento puntual “acerca” la
calzada a las instalaciones de la ikastola ubicados al Este, dejando un resguardo reducido pero

suficiente para la colocacion de los sistemas de contencion.

Otro aspecto a destacar es la exclusién de la salida de Caravanas con respecto al tronco
principal de Convivencia, de manera que se elimine la conflictividad viaria que genera la salida de
caravanas sobre el tronco principal. La conexién con dicha salida queda resuelta mediante la
ampliacién del viaducto del Oria en un vial separado fisicamente del resto, accediendo al margen

derecho a través del vial interno de la zona de Bazkardo.

Este vial estaria dotado de una acera lateral de conexion peatonal, mejorando la
permeabilidad del entorno, y permitiendo ademas la circulacion del trafico ciclista al margen de la

plataforma principal de la N-l y la A-15.
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La solucién obliga a ademas de la ampliacion del viaducto del Oria existente, a la

ampliacion del paso inferior de Comao. Ambas estructuras se describen en el siguiente apartado.

Por ultimo, destacar en este tramo el gran desmonte a ejecutar para la rectificacién de la
curva de la ikastola. Obliga a un movimiento de tierras en torno a los 20.000 m? a desarrollar en
las proximidades de la plataforma viaria actual, con los inconvenientes constructivos que ello
conlleva. Sera necesario la reubicacién del pértico de peaje y la subestacion de acometida

existente.
3.2.1.2. Estructuras
3.2.1.2.1. Viaducto de Bazkardo

La alternativa de tablero mixto, con cajon inferior de acero y losa superior de hormigén se
ha identificado como alternativa A. Se han estudiado otras dos alternativas, una consistente en un
tablero conformado a base de una celosia superior metalica y losa inferior de hormigén (B), y un
tablero metalico con un pretensado extradosado sobre las pilas cuatro y cinco. Las tres alternativas

estan en un orden de coste similar, eligiéndose la alternativa A por ser mas habitual.

El viaducto de Bazkardo se localiza entre el P.K. 2+530°747 y el P.K. 2+951°870 del su

eje de trazado.

La estructura referida es un puente mixto de seis vanos con una distribucién de luces de
45700 + 70°00 +70°00+70°00+98°00+74°50 metros. El tablero del puente esta sustentado por tanto
por 5 pilas y dos estribos. La distribuciéon de pilas esta condicionada por la presencia de una
rotonda y sus viales asociados. Asimismo, existe el tramo encauzado del arroyo Buruntza que esta
soterrado mediante un colector circular de 2.4 metros de diametro. Este colector pasa entre las

pilas 4 y 5, mas cercano a esta Ultima.

La seccion transversal del puente presenta una anchura total de 1420 metros. Los 11.3
metros centrales constituyen la zona destinada a la circulacion rodada, dividida en dos carriles de
3’50 m. de anchura, y dos arcenes laterales de 1.8 metros el izquierdo y 2.5 metros de anchura el
derecho. El resto de la seccién lo ocupan sendas barreras de contencion de hormigén, una

alineacion de farolas en el lado derecho y las barreras acusticas presentes en ambos lados.

El tablero esta formado por un cajén inferior metdlico y una losa superior de hormigén
armado, tiene un canto total maximo de 4.80 metros sobre las pilas 4 y 5. El canto sobre las pilas
2y 3 es de 3.5 metros, el canto minimo de 2.20 metros se encuentra sobre la pila 1 y en todos los

centros de la luz de los vanos.
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Se dispondra un sistema de recogida de las aguas provenientes del tablero que se llevaran

hasta el sistema de drenaje dispuesto en la base de pilas y/o estribos.

Los fustes de las pilas, de hormigdén armado, tienen una seccién formada por un rectangulo
al que se ha adosado por sus lados mas largos sendos segmentos circulares. En su extremo
superior el rectangulo se ensancha para acoger los apoyos del tablero. Las alturas estimadas de
los fustes medidas desde cota superior de las zapatas son respectivamente desde la pila 1 a la
pila 5 9.60-7.90-7.60-7.70-5.30 metros. Las cimentaciones se prevén con 2.5 m de canto, y se

disefiaran superficiales o profundas segun el subsuelo debajo de cada una de ellas.

Los estribos, también de hormigdén armado, son de tipo cerrado con muros laterales en
vuelta en la longitud correspondiente a la del talén de la cimentacion. Como en el caso de las pilas,

las cimentaciones seran superficiales o profundas segun el subsuelo existente bajo ellas.

Los muros de acompafiamiento que prolongan las aletas vueltas se materializaran
mediante muros de tierra armada. Como parte del muro de tierra armada adosado al estribo 2 se
dispondra un marco de hormigén que permitira el transito del trafico peatonal que usa la pasarela

existente en esa zona.

Los estribos contaran con las habituales losas de transiciéon de hormigén armado de 5
metros de longitud y 30 cm. de canto. Se prevé la impermeabilizacién del trasdés de los fustes y
muros de los estribos, asi como la disposiciéon en esa misma zona de un sistema de drenaje
formado principalmente por una napa drenante y un tubo de PVC ranurado de 160 mm. de

diametro.

Para dar continuidad a la plataforma entre los estribos y el tablero del puente, se
proyectaran la instalacion de sendas juntas de dilatacion de tipo neopreno armado que deberan
cumplir con los requisitos de movimientos entre los mismos y la bondad necesaria para el trafico

vehicular.
3.2.1.2.2. Ampliacién del Viaducto sobre el Rio Oria

El puente existente objeto de esta ampliacién esta constituido por un tablero de vigas
prefabricadas apoyado sobre cuatro pilas y dos estribos. Actualmente el rio Oria ocupa el espacio
inferior perteneciente a los tres primeros vanos mientras que este espacio en los dos Ultimos estan
en zona terrestre. Para acoger las nuevas necesidades de esta alternativa se necesita ampliar el

tablero un ancho de 15.60 metros por la derecha.

La ampliacién necesaria del tablero y la correspondiente de pilas y estribos se hara

reproduciendo la geometria de los elementos actuales tal cual es. Unicamente en las
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cimentaciones que seria dificil reproducir el sistema de las actuales sin afectarlas se haran por

medio del uso de micropilotes para obtener la capacidad portante necesaria.

La continuidad del tablero, las pilas y los estribos entre la parte nueva y la existente se
hara por medio del uso de hidrodemolicién para la remocién de una porcion del hormigén existente.
Donde sea necesario se usara el anclaje de barras nuevas al hormigén existente, por medio de

perforacién y relleno con resina.

Para la ampliacién del tablero se usaran vigas y separaciones entre ellas similares a las
actuales, de tal forma que la rigidez del nuevo tablero sea aproximadamente la misma que la del

tablero existente.
Se dispondran juntas de calzada, farolas, aglomerado, etc.
3.2.1.2.3. Ampliacion del Paso inferior Comao

El paso inferior Comao esta a continuacion del viaducto sobre el rio Oria y esta afectado
por la misma necesidad de ampliacién que este Ultimo. El paso existente objeto de la ampliacién
esta constituido por un tablero de vigas prefabricadas armadas apoyado sobre dos estribos. Para
acoger las nuevas necesidades de esta alternativa se necesita ampliar el tablero un ancho de
14.30 metros.

La ampliacién necesaria del paso tropieza con dos dificultades. Por un lado, el eje
longitudinal de la calzada inferior gira notablemente con lo que el esviaje, y por tanto la longitud
del borde del tablero, incrementan notablemente. Por otro, la rasante aumenta de cota
rapidamente con lo que se presentan dificultades para la obtencién de un galibo al menos igual al

minimo existente.

Debido a eso y a que el trafico en el carril exterior esté independizado del resto del trafico
de la calzada, se dispone dos rasantes en la ampliacion disponiendo un salto de cota entre ellas

a modo de escalon.

La estructura de la ampliacién es un portico acartelado de hormigén armado, con paredes
laterales de 0.60 metros de espesor y una losa superior de 0.40 metros de canto. Uniendo las
zapatas se disponen unos puntales de 0.40x1.00 metros de seccion cada 2.00 metros. La
continuidad de tablero y estribos entre la parte nueva y la existente se hara por medio del uso de
hidrodemolicion para la remocién del hormigon existente sobrante. Donde sea necesario se usara

el anclaje de barras nuevas al hormigon existente, por medio de perforacion y relleno con resina.

BIDEGI

3.2.2. Zona de Sorabilla

3.2.2.1. Alternativa C-I

3.2.2.1.1. Descripcién

Para solventar el reducido trenzado existente en la zona de Sorabilla de los traficos origen
N-1/A-15 y destino A-15 y los traficos origen Sorabilla y destino N-I de apenas 135 metros de
longitud, se propone el desplazamiento del enlace de Sorabilla aguas arriba de la plataforma viaria
principal (N-l y A-15). Mediante la implantaciéon de una rotonda de distribucién en la zona anexa a
la bascula de peaje, se conectan los ramales de salida y entrada (tercer carril del tronco principal)
de manera que la incorporacién del mismo se realiza con anterioridad (aguas arriba con respecto
al actual enlace de Sorabilla) resultando una longitud de trenzado, si bien no normativa, mucho
mayor que la actual (de aproximadamente 500 metros), mejorando las condiciones de seguridad

y confort de los usuarios.

El actual ramal con Origen Sorabilla y destino Tolosa (tanto para la A-15 como para la NI)
quedaria eliminado, reordenando la actual interseccién que presenta la zona norte del acceso

mediante una configuracion de interseccion en “T” con carril de espera.

La solucion, que corresponde a una actuacion de poco calado, obliga a la ampliacion del
actual paso inferior de Sorabilla para la implementacion de un tercer carril en el tronco principal.

Se desarrolla en el siguiente subcapitulo la descripcién de la ampliacion.

Esta Alternativa C-1 presenta el potencial inconveniente de la falta de capacidad que se
genera en el tronco principal de convivencia en la zona de Sorabilla. Los dos carriles de circulacién
se presentan como insuficientes para el transito de los aproximadamente 40.000 vehiculos diarios
que circulan por ella, aspecto que en la actualidad queda laminado por los problemas de capacidad

que se presente en la zona de confluencia de Bazkardo.

3.2.2.1.2. Estructuras

3.2.2.1.2.1. Ampliacién del paso Inferior de Sorabilla

La estructura objeto de esta descripcion es la ampliacion necesaria del paso inferior
Sorabilla asociado a la alternativa de trazado denominada Convivencia I. El paso inferior Sorabilla
esta afectado por esta ampliacion de solo 3 m de ancho para acoger a un nuevo carril. El paso
existente objeto de la ampliacidn esta constituido por un tablero de vigas prefabricadas apoyado

sobre dos estribos.
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La ampliacién necesaria del paso no presenta ninglin aspecto complicado. Se mantendra
el mismo esquema que el del tablero actual, disponiéndose 4 vigas adicionales paralelas a las

existentes.

La continuidad de tablero y estribos entre la parte nueva y la existente se hara por medio
del uso de hidrodemolicion para la remocion del hormigdn existente sobrante. Donde sea

necesario se usara el anclaje de barras al hormigén, por medio de perforacién y relleno con resina.
3.2.2.2. Alternativa C-lI
3.2.2.2.1. Descripcién

Debido al potencial inconveniente que se produce en la capacidad del tramo de Sorabilla
en la alternativa C-I por la presencia de dos carriles en el tronco principal de la plataforma en
convivencia, se planeta esta solucién C-ll como una mejora en cuanto a dicho aspecto. La
Alternativa consistira por tanto en conservar el tercer carril proveniente de la zona de la ikastola, y
resolver la conexion con Sorabilla con carriles de deceleracion, y con el carril de trenzado como

cuarto carril.

La configuracion de la solucion es similar a la alternativa C-I, desplazando aguas arriba el
enlace de Sorabilla para conseguir una mayor longitud de trenzado que, si bien no es normativa,

mejora en gran medida la seguridad viaria de la conexion.

En esta alternativa, para evitar una pérdida secuencial muy rapida del cuarto carril (carril
de trenzado) y del tercer carril, se prolonga este tercer carril hasta el poligono de Agaraitz, alejando

en casi 600 metros la distancia entre una y otra salida.

Esta configuracion, ademas de la ampliacion del paso inferior existente en Sorabilla, en
este caso en dos carriles mas para la implementacion de los cuatro carriles del tronco principal, se

debe realizar la ampliacion en un tercer carril del denominado como viaducto cantiléver (ZGA-444).
3.2.2.2.2. Estructuras
3.2.2.2.2.1. Ampliacién del paso Inferior de Sorabilla

El paso inferior Sorabilla esta, en esta alternativa, afectado por una ampliacién de 6.50
metros para acoger dos nuevos carriles. El paso existente objeto de la ampliacién esté constituido

por un tablero de vigas prefabricadas apoyado sobre dos estribos.

La ampliacién necesaria del paso no presenta ningin aspecto complicado. Se mantendra

el mismo esquema que el tablero actual, disponiéndose 8 vigas adicionales.

BIDEGI

La continuidad de tablero y estribos entre la parte nueva y la existente se hara por medio
del uso de hidrodemoliciéon para la remocién del hormigdn existente sobrante. Donde sea
necesario se usara el anclaje de barras nuevas al hormigén existente, por medio de perforacion y

relleno con resina.

En cuanto al proceso constructivo, comenzara con la realizacion de las cimentaciones,

adosadas a las actuales, bien con cimentacion directa o por medio de micropilotes.

Antes de proceder a la realizacion de los alzados se desmontaran las impostas, barandillas
y barreras existentes en al lado a ampliar. Se procedera a la demolicion de bordes de la losa del
tablero en la profundidad necesaria, asimismo se realizara la instalacion de barras de unién
ancladas al hormigén existente. Una vez se han realizado estas operaciones se realizaran las

ampliaciones de los alzados de estribos y losa.

Por dltimo, se colocan barreras, se procede a la impermeabilizacion del tablero; la
colocacion de las juntas de dilatacion, impostas, elementos para el alumbrado viario y peatonal;
extension de la capa de rodadura (MBC) sobre el tablero del marco; ejecuciéon de remates y

acabados; y se finaliza con la realizacion de la preceptiva prueba de carga.

3.2.2.2.2.2. Ampliacién del Puente Cantilever

El puente existente objeto de la ampliacién esta constituido por un tablero en cajon
multicelular en sus tramos extremos y de vigas prefabricadas en su tramo central. Para acoger las
nuevas necesidades de esta alternativa se necesita ampliar el tablero un ancho de 2.50 metros

por la derecha.

La ampliacion necesaria del tablero se hara por medio de una estructura metalica mixta,
adosada al lateral de forma que Unicamente estara conectada al tablero existente a través de la
losa superior. Se adosara el afiadido correspondiente al estribo, que estara micropilotado, y se

dispondran dos pilas pilotes para el apoyo de la viga metalica de la ampliacion.

La continuidad en losa de tablero y estribos entre la parte nueva y la existente se hara uso
de hidrodemolicion para la remocién del borde del hormigon existente. Donde sea necesario se

usara el anclaje de barras nuevas, por medio de perforacién y relleno con resina.

Para la ampliacion del tablero se disefiard una viga tal que su rigidez sea

aproximadamente la misma que la del tablero actual.

Se dispondran juntas de calzada, farolas, aglomerado, etc.
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3.2.2.3. Alternativa C-llI
3.2.2.3.1. Descripcién

Esta tercera Alternativa en Convivencia en la zona de Sorabilla difiere conceptualmente
de las dos anteriores. El objetivo es eliminar los carriles compartidos (carril de trenzado)
proyectados en las anteriores alternativas. Para ello, se proyecta una divergencia tras el ramal de
salida del enlace de Sorabilla en el que el tercer carril del tronco en Convivencia se separa y
sobrevuela todo el enlace de Sorabilla mediante un nuevo puente que permite la conexion directa

con la A-15 antes del rio Oria.

La presencia del nuevo puente permite conservar la configuracion de los ramales de
entrada y salida del enlace de Sorabilla, si bien se proyectan dos rotondas de distribucién para

desarrollar todos los posibles movimientos en condiciones de seguridad y confort.

En cuanto a la incorporacion con origen Sorabilla, se plantea un carril bifido que por un
lado pasa por debajo del viaducto y conecta con carril de aceleracion sobre la N-I, y por otro lado
circula en paralelo por el carril directo de la A-15 aportando un nuevo carril, y obligando por tanto
a la ampliacién del puente de la A-15 sobre el rio Oria. Esto permite abordar la rampa de elevado
valor con dos carriles, reduciendo los problemas de alcance que se generan con el trafico pesado

en dicha salida.

Esta alternativa exige por tanto dos estructuras relevantes, una nueva y otra a ampliar,

que se desarrollan en el siguiente apartado.
3.2.2.3.2. Estructuras
3.2.2.3.2.1. Nuevo Puente A-15

Se han estudiado varias alternativas para el disefio de este puente. Por un lado, alternativa
de tablero mixto con cajon inferior de acero y losa superior de hormigén. Por otro lado, la alternativa
de tablero conformado a base de vigas prefabricas pretensadas y losa superior de hormigén. Las
dos alternativas estan en un orden de coste similar, eligiéndose la primera alternativa por ser mas
diafana permitiendo mayor libertad para el trazado de los viales inferiores, siendo asimismo mas

elegante.

El nuevo puente A-15 se localiza aproximadamente entre los P.K. 2+730 y el P.K. 2+940

del tronco actual y esta dispuesto paralelo al mismo.

Es un tablero mixto de 5 vanos con una distribucién de luces de 30°00 + 40°00

+50°00+50°00+40"00 metros. El tablero del puente esta sustentado por tanto por 4 pilas y dos
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estribos. La distribucion de pilas esta condicionada por la presencia de una futura rotonda y sus

viales asociados.

La seccidén transversal del puente presenta una anchura total de 820 metros. Los 7°00
metros centrales constituyen la zona destinada a la circulacién rodada, dividida en un carril de 3'50
m. de anchura, y dos arcenes laterales de 1.0 metros el izquierdo y 2.5 metros de anchura el
derecho. El resto de la seccion lo ocupan sendas barreras de contencién, las farolas del lado

derecho se ubican en pequefios balcones dispuestos al efecto.

El tablero esta formado por un cajon inferior metalico y una losa superior de hormigén
armado, presentando un canto total maximo de 2.50 metros, sobre las pilas. El canto minimo de

1.50 metros se encuentra en todos los centros de la luz de los vanos y en los apoyos de estribos.

Se dispondra un sistema de recogida de las aguas provenientes del tablero que se llevaran

hasta el sistema de drenaje ubicado en la base de pilas y/o estribos.

Los fustes de las pilas, de hormigén armado, tienen una seccién rectangular con
rehundidos en el centro de sus lados mas largos. La dimension transversal de la seccién crece
con ley parabdlica desde un minimo en cimentacién a un maximo en la seccién superior,
ensanchada para acoger los apoyos del tablero. Las alturas estimadas de los fustes medidas
desde cota superior de las zapatas son respectivamente desde la pila 1 a la pila 4, 6.00-5.00-7.00-
7.20 metros. Las cimentaciones se prevén con 1'80 m de canto, y se disefiaran superficiales o

profundas en funcién del suelo encontrado bajo ellas.

Los estribos, también de hormigdén armado, son de tipo cerrado, con muros laterales en
vuelta en la longitud correspondiente a la del talén de la cimentacién. Como en el caso de las pilas,

las cimentaciones seran superficiales o profundas segun el subsuelo existente bajo ellas.

Los muros de acompafiamiento que prolongan las aletas vueltas se materializaran

mediante muros de tierra armada.

Los estribos contaran con las habituales losas de transicion de hormigén armado de 5
metros de longitud y 30 cm. de canto. Se prevé la impermeabilizacion del trasdos de los fustes y
muros de los estribos, asi como la disposicion en esa misma zona de un sistema de drenaje

formado principalmente por una napa drenante y un tubo de PVC ranurado.

Para dar continuidad a la plataforma entre los estribos y el tablero del puente, se
proyectaran la instalacion de sendas juntas de dilatacion de tipo neopreno armado que deberan
cumplir con los requisitos de movimientos entre los mismos y la bondad necesaria para el trafico

vehicular.
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3.2.2.3.2.2. Ampliacién del Puente A-15 sobre el rio Oria

El puente existente objeto de la ampliacién esta constituido por un tablero losa aligerada
de hormigén pretensado apoyado sobre tres pilas y dos estribos. Para acoger las nuevas
necesidades de esta alternativa se necesita ampliar el tablero un ancho de 1.00 metro por cada

lado.

La ampliacién del tablero, Unicamente de un metro por cada lado se realizara de tal forma
que el incremento de peso total de la estructura sea minimo. Para ello prolonga el extremo del
vuelo un metro con un espesor reducido de 0.175m, y el refuerzo de los voladizos, necesario
debido a su incremento de longitud, se realiza por medios de costillas metalicas adosadas a sus

paramentos inferiores.

Para incrementar la longitud de los vuelos es necesario descubrir la armadura existente
en su extremo para solaparla con la nueva. Se hara por medio del uso de hidrodemolicién para la
remocion del hormigén. Para fijar las costillas metdlicas de refuerzo se usara el anclaje de pernos

al hormigon existente, por medio de perforacién y relleno con resina.
Se dispondran juntas de calzada, farolas, aglomerado, etc.
3.3. ALTERNATIVAS DEL CORREDOR VARIANTE

Se definen dos alternativas diferentes para el Corredor VARIANTE, el cual modifica la
configuracién actual eliminando el tramo en Convivencia que presentan actualmente las calzadas

de los traficos provenientes de la N-1 y de la A-15.

CORREDOR ALTERNATIVA
VARIANTE V-
VAT

Ambas presentan la misma solucién en la zona de Bazkardo, diferenciandose entre ellas

en la zona de Sorabilla, donde se desarrollan las dos soluciones diferentes.

3.3.1. Zona de Bazkardo

3.3.1.1. Descripcion

El inicio del tramo de Bazkardo es analogo al corredor CONVIVENCIA.

Se plantea la ampliacidn a tres carriles del tronco principal de la A-15 desde el semienlace
de Leizotz, teniendo en cuenta que las estructuras asociadas ya se disefiaron con la prevision de

dicha ampliacién.
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Previo a llegar al desvio de la rotonda de Buruntza, la plataforma de la A-15 diverge en
2+2 carriles, circulando por la derecha los dos carriles que materializarian el trazado en Variante
de la A-15. En ese punto se proyecta un nuevo viaducto que circula por encima tanto de los enlaces
de Buruntza y Bazkardo como de la propia N-I, y en este caso también por encima del rio Oria.
Este viaducto, descrito en profundidad en el siguiente apartado, obliga a vanos de hasta 120
metros de longitud, por lo que la tipologia constructiva elegida corresponde a tablero de hormigén

constituido por voladizos sucesivos.

La ubicacion de las pilas del viaducto evita la afeccién sobre la zona de flujo preferente del

rio Oria, garantizando la viabilidad en cuanto a la afeccién hidroldgica.

Una vez la plataforma viaria alcanza el lado izquierdo del rio Oria, la traza discurre en una
sucesién de desmontes y terraplenes por la zona de Allurralde. Se proyecta, para garantizar la
permeabilidad transversal en esta zona, la ejecucién de un paso inferior que permita conectar los

viales municipales del ambito.

La alternativa vuelve a conectar, superada la curva de la ikastola que en este caso no se
rectifica, con la plataforma viaria actual en la recta previa a la salia de Sorabilla, obligando a la
rectificacion completa de la configuracion viaria actual, diferente en cada alternativa. Se

desarrollan a continuacion.

Cabe destacar que para la incorporacién sobre la N-I desde el lazo de Bazkardo, que
actualmente aporta carril y obliga a la pérdida del carril rapido de la N-I, se propone la rectificacion
de dicha incorporacién debido a la reduccion del trafico de paso proveniente de la A-15. Esta
rectificacion permitiria la recuperacion de los dos carriles de la N-I, estableciendo la incorporacion

con el pertinente carril de incorporacion.

3.3.1.2. Estructuras

3.3.1.2.1. Nuevo Viaducto de Bazkardo

La estructura objeto de esta descripcidn es el viaducto de Bazkardo, en las alternativas de
trazado denominadas V-1 y V-Il. La tipologia elegida corresponde a la de tablero de hormigén
construida por voladizos sucesivos. No se han estudiado alternativas metdlicas o mixtas, por la

dificultad de construccién del vano correspondiente al del rio Oria con esas soluciones.

La estructura referida es un puente cajon monocelular de hormigon, de seis vanos con una
distribucion de luces de 60°00 + 90°00 +90°00+105°00+105"00+120"00+90"00 metros. El tablero
del puente esta sustentado por tanto por 6 pilas y dos estribos. La distribucion de pilas esta
condicionada por la presencia de una rotonda y sus viales asociados. Asimismo, existe el tramo

encauzado del arroyo Buruntza que esta soterrado mediante un colector circular de 2.40 metros
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de diametro. Este colector pasa entre las pilas 3 y 4, mas cercano a esta Ultima. Por ultimo, el paso

del rio Oria que condiciona que el sexto vano tenga una luz de 120 metros.

La seccibn transversal del puente presenta una anchura total de 14°20 metros. Los 11.3
metros centrales constituyen la zona destinada a la circulacién rodada, dividida en dos carriles, de
3’50 m. de anchura, y dos arcenes laterales de 1.8 metros el izquierdo y 2.5 metros el derecho. El
resto de la seccién lo ocupan sendas barreras de contencién de hormigdén, una alineacion de

farolas en el lado derecho y las barreras acusticas presentes en ambos lados.

El tablero esta formado por un cajoén de hormigén pretensado, presentando un canto total
maximo de 6.00 metros, sobre las pilas 5 y 6. El canto minimo de 2.20 metros se encuentra sobre

el estribo 1.

Se dispondra un sistema de recogida de las aguas provenientes del tablero que se llevaran

hasta el sistema de drenaje dispuesto en la base de pilas y/o estribos.

Los fustes de las pilas, de hormigdén armado, tienen una seccién formada por un rectangulo
al que se ha adosado por sus lados mas largos sendos segmentos circulares. En su extremo
superior el rectangulo se ensancha para acoger los apoyos del tablero. Las alturas estimadas de
los fustes medidas desde cota superior de las zapatas son respectivamente desde la pila 1 a la
pila 6, 5.40-5.20-7.40-8.70-16.20+18.20 metros. Las cimentaciones se prevén con 2.5 m de canto,

y se disefiaran superficiales o profundas en funcion del suelo bajo ellas.

Los estribos, también de hormigén armado, son de tipo cerrado, con muros laterales en
vuelta en la longitud correspondiente a la del talén de la cimentacién. Como en el caso de las pilas,

las cimentaciones seran superficiales o profundas segun el subsuelo existente bajo ellas.

Los muros de acompafiamiento que prolongan las aletas vueltas se materializaran

mediante muros de tierra armada.

Los estribos contaran con las habituales losas de transicion de hormigon armado de 5
metros de longitud y 30 cm. de canto. Se prevé la impermeabilizacién del trasdés de los fustes y
muros de los estribos, asi como la disposicion en esa misma zona de un sistema de drenaje

formado principalmente por una napa drenante y un tubo de PVC ranurado.

Para dar continuidad a la plataforma entre los estribos y el tablero del puente, se
proyectaran la instalacion de sendas juntas de dilatacion de tipo neopreno armado que deberan
cumplir con los requisitos de movimientos entre los mismos y la bondad necesaria para el trafico

vehicular.
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3.3.2. Zona de Sorabilla

3.3.2.1. Alternativa V-I

3.3.2.1.1. Descripcién

En esta alternativa se resuelve la confluencia entre las carreteras principales de manera
analoga a las soluciones CONVIVENCIA, con un carril variable central de 500 metros de longitud
que permite reducir la plataforma viaria de 4 a 3 carriles, tal y como establece la normativa de

trazado.

A partir de esta confluencia se articula la configuracion del resto del enlace.

Por un lado, previa a dicha confluencia, la A-15 presenta un ramal de salida directa hacia
la A-15, el cual alcanza su destino mediante un viaducto que sobrevuela el enlace actual de
Sorabilla. Por otro lado, la conexidn de la N-I con Sorabilla se resuelve también antes de la
confluencia de manera que, con un carril de salida, los usuarios que circulan con origen N-I
discurren por debajo de la Variante A-15 por un nuevo paso inferior, y pueden elegir la conexion

con Sorabilla o con la A-15.

Dicho carril con destino A-15 converge con la salida de la Variante a lo largo del nuevo
viaducto. A destacar que no existe conexion directa desde la A-15 con Sorabilla, obligando a los
vehiculos con destino Sorabilla a conectar y circular por la N-lI previamente en el enlace de

Bazkardo.

En cuanto a los vehiculos con origen Sorabilla, se plantea un Gnico carril de conexién tanto
con la N-I como con la A-15, circulando por debajo del nuevo viaducto de la A-15. La conexién con
la N-1 se realiza con un carril paralelo para incorporarse con la pertinente sefializacion que evite la
salida desde el tronco compartido hacia la A-15 (los vehiculos han podido tomar dicho destino con

anterioridad), y con una longitud efectiva de incorporacion de mas de 200 metros.

El carril continda tras dicha incorporacion, aportando el carril izquierdo sobre la plataforma
de la A-15 que comparte con el trafico proveniente de los troncos principales anteriormente
comentados. Estos dos carriles obligan, tal y como sucedia en la alternativa C-Il, a la ampliacion
del viaducto existente de la A-15 sobre el Oria. A su vez, y también de forma analoga a la C-II,
para evitar una pérdida de carril sucesiva demasiado rapida (se pasa de seccién cuatro carriles en
la incorporacion desde Sorabilla a seccion de dos carriles al final de la N-I), se extiende el tercer

carril hasta el poligono de Agaraitz, obligando a la ampliacion del puente Cantiléver.

En cuanto a las estructuras, que se desarrollan en el siguiente apartado, ademas de las

mencionadas hay que incluir por un lado la ampliacién del paso inferior de Sorabilla para permitir
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la implantacion sobre la plataforma actual de la confluencia de 4 a 3 carriles entre la N-l y la A-15,
y por otro lado la extensién del paso inferior desde el barrio de Sorabilla hasta la ribera izquierda
del Oria.

3.3.2.1.2. Estructuras
3.3.2.1.2.1. Nuevo Paso Inferior Sorabilla

El nuevo paso necesita acoger tres carriles superiores y dos inferiores que se cruzan con
un angulo de 38°, estara constituido por un tablero de vigas prefabricadas apoyado sobre dos

muros de hormigén.

El paso inferior esta constituido por dos estribos de hormigdn que estan a 38° con el eje
longitudinal de la calzada superior. La separacion libre entre paramentos de estribos es 12.50
metros, y su galibo vertical estd comprendido entre un minimo de 6.31 metros, y un maximo de

8.44 metros.

El tablero tiene un canto de 1.00 metro, de los que 0.80 metros corresponden al canto de
las vigas y el 0.20 restante a la losa superior. Las vigas son dobles T de hormigén pretensadas,

dispuestas cada 2.00 metros.
Los muros laterales, de hormigdén armado, tienen aletas triangulares en prolongacion.
3.3.2.1.2.2. Nuevo Puente A-15 Sorabilla

Se han estudiado varias alternativas para el disefio de este puente. Por un lado, alternativa
de tablero mixto con cajon inferior de acero y losa superior de hormigén. Por otro lado, la alternativa
de tablero conformado a base de vigas prefabricas pretensadas y losa superior de hormigén. Las
dos alternativas estan en un orden de coste similar, eligiéndose la primera alternativa por ser mas
diafana permitiendo mayor libertad para el trazado de los viales inferiores, siendo asimismo mas

mas diafana y por tanto visualmente mas agradable.

El nuevo puente A-15 se localiza entre aproximadamente entre los P.K. 2+060 y el P.K.

2+320 del tronco actual y es paralelo al mismo.

Consta de un tablero mixto de 5 vanos con una distribucion de luces de 40°00 + 50°00
+50°00+60°00+48°00 metros. El tablero del puente esta sustentado por tanto por 4 pilas y dos
estribos. La distribucion de pilas esta condicionada por los viales de acceso y salida del tronco, y

por la calzada del paso inferior.

La seccion transversal del puente presenta una anchura total de 10°20 metros. Los 900

metros centrales constituyen la zona destinada a la circulacion rodada, dividida en dos carriles de
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3’50 m. de anchura, y dos arcenes laterales de 1.0 m. El resto de la seccion lo ocupan sendas
barreras de contencidn, las farolas del lado derecho se ubican en pequefios balcones dispuestos

al efecto.

El tablero esta formado por un cajén inferior metalico y una losa superior de hormigén
armado, presentando un canto total maximo de 3.0 metros, sobre las pilas. El canto minimo de
1.80 metros se encuentra en todos los centros de la luz de los vanos y en los apoyos de estribos.
Se dispondra un sistema de recogida de las aguas provenientes del tablero que se llevaran hasta

el sistema de drenaje dispuesto en la base de pilas y/o estribos.

Los fustes de las pilas, de hormigén armado, tienen una seccién rectangular con
rehundidos en el centro de sus lados mas largos. La dimension transversal de la seccién crece
con ley parabdlica desde un minimo en cimentacibn a un maximo en la seccién superior,
ensanchada para acoger los apoyos del tablero. Las alturas estimadas de los fustes medidas
desde cota superior de las zapatas son, respectivamente desde la pila 1 a la pila 4, 7.90-8.00-8.00-
6.60 metros. Las cimentaciones se prevén con 1’80 m de canto, y se disefiaran superficiales o

profundas una vez conocido el suelo bajo cada una de ellas.

Los estribos, también de hormigdén armado, son de tipo cerrado, con muros laterales en
vuelta en la longitud correspondiente a la del talén de la cimentacion. Como en el caso de las pilas,

las cimentaciones seran superficiales o profundas segun el subsuelo existente bajo ellas.

Los muros de acompafiamiento que prolongan las aletas vueltas se materializaran

mediante muros de tierra armada.

Los estribos contaran con las habituales losas de transicién de hormigén armado de 5
metros de longitud y 30 cm. de canto. Se prevé la impermeabilizacién del trasdés de los fustes y
muros de los estribos, asi como la disposicion en esa misma zona de un sistema de drenaje

formado principalmente por una napa drenante y un tubo de PVC ranurado.

Para dar continuidad a la plataforma entre los estribos y el tablero del puente, se
proyectaran la instalacion de sendas juntas de dilatacion de tipo neopreno armado que deberan
cumplir con los requisitos de movimientos entre los mismos y la bondad necesaria para el trafico

vehicular.

3.3.2.2. Alternativa V-II

3.3.2.2.1. Descripcién

En cuanto a la Alternativa Variante I, la resolucion de la confluencia y divergencia entre

ambas calzadas principales, la N-l y la A-15, se resuelve con un carril de trenzado que permita los
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itinerarios N-I a A-15 y A-15 a N-I. Para ello, los dos carriles de la variante se separan de manera
que el carril izquierdo conecta con el tronco principal de la N-I proveniente de la curva de la ikastola,

mientras el carril derecho circula en paralelo, pero con una separacion fisica entre ellos.

Para permitir la conexién con Sorabilla bajo dicha configuracién de carril de trenzado, de
forma similar a las soluciones C-y y C-ll, se desplaza aguas arriba los ramales de conexién desde
la nueva rotonda de distribucién del encade de Sorabilla, permitiendo por tanto la conexion sobre
la N-I previamente al trenzado, y por tanto también la conexién sobre la A-15. Esta conexion obliga
también a un nuevo paso inferior para circular por debajo de la nueva Variante, y permitira la
conexion con Sorabilla desde la N-I mediante un ramal de salida de su tronco principal. El actual
ramal de incorporacion desde Sorabilla permite ser eliminado e implantar una interseccion en “T”

con carril de espera para el giro a izquierdas.

Al igual que ocurria en la alternativa V-1, no se resuelve la conexiéon entre A-15 y Sorabilla,
obligando a los conductores con ltinerario A-15/Sorabilla a circular a través del enlace de Bazkardo

por la N-I.

Las estructuras que se desarrollan en esta alternativa corresponden al huevo paso Inferior
bajo la A-15, y a las ampliaciones del paso inferior de Sorabilla existente y del puente de la A-15

sobre el Oria que permite la implantacion de dos carriles en la rampa de subida de la A-15.
3.3.2.2.2. Estructuras
3.3.2.2.2.1. Nuevo Paso Inferior Sorabilla

El nuevo paso necesita acoger dos carriles superiores y dos inferiores que se cruzan con
un angulo de 38°, estara constituido por un tablero de vigas prefabricadas apoyado sobre dos

muros confeccionados a base de pilotes de hormigon.

El paso inferior esta constituido por dos alineaciones de pilotes, con forro de hormigén y
cabezal, que estan a 38° con el eje longitudinal de la calzada superior. La separacion libre entre
paramentos es 11.00 m, y su gdlibo vertical estd comprendido entre un minimo de 6.93 metros, y

un maximo de 9.36 metros.

El tablero tiene un canto de 1.00 metro, de los que 0.80 metros corresponden al canto de
las vigas y el 0.20 restante a la losa superior. Las vigas son dobles T de hormigén pretensadas,

dispuestas cada 2.00 metros.

Los muros laterales, a base de pilotes de hormigén armado, forman parte del muro general
a base de pilotes, dispuesto en mayor longitud que la correspondiente al paso para el

sostenimiento de las tierras laterales.
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4. ANALISIS DE LOS POTENCIALES IMPACTOS DE CADA ALTERNATIVA

4.1. INTRODUCCION

De acuerdo a lo exigido en el Articulo 34 de la Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de
evaluacion ambiental, en el presente apartado se aborda el andlisis de los impactos de cada una
de las alternativas desarrolladas, todo ello en el marco de la solicitud del Documento de Alcance
dentro del procedimiento de Evaluacion de Impacto Ambiental al que debe someterse el “Proyecto

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

No obstante, tal y como se detalla al final del presente documento, las primeras fases de
estudio del Proyecto han incluido la realizacién de un detallado andlisis de alternativas en el que
han tenido en cuenta numerosos factores, no s6lo medioambientales. En concreto, los criterios

analizados han sido:

e Criterios Técnicos
e Criterios Socioeconémicos
e Criterios Medioambientales

e Criterios Econdmicos

De este modo, y en base a dicho trabajo de analisis de alternativas, en el presente
apartado del Documento Inicial, se identifican, cuantifican y analizan los posibles impactos y

afecciones de cada una de las alternativas.

C- C-ll C-lil
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Imagen 32. Trazados de las alternativas del corredor CONVIVENCIA
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Imagen 33. Trazados de las alternativas del corredor CONVIVENCIA

4.2. IDENTIFICACION Y DESCRIPCION DE LOS FACTORES AMBIENTALES ANALIZADOS

Para la realizacion del andlisis de alternativas y el presente andlisis de los impactos de
cada una de estas, se han considerado una serie de Factores Ambientales, agrupados a su vez
en temas 0 aspectos caracteristicos y cuya evaluacion se ha basado en la cuantificacion de las
superficies, distancias o unidades de cada categoria afectadas por cada una de las alternativas.

Estos factores son:

e Tierray suelo:
o Zonas con pendientes fuertes (>30%)
o Suelos de alto valor estratégico
o Clasificacion y usos del suelo (SIGPAC)
o Areas de interés geoldgico
o Procesos erosivos muy graves o extremos
o Condiciones geotécnicas muy desfavorables
o Suelos potencialmente contaminados
e Hidrologia:
o Red fluvial
o Puntos de agua
o Zonas inundables
o Dominio Pablico Hidraulico: Rio Oria
o Masas de agua subterranea
o Zonas de interés hidrogeoldgico
o Vulnerabilidad a la contaminacion de acuiferos alta 0 muy alta
e Contaminacion acustica (ruido):

o Nuevas superaciones
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o Nuevos cumplimientos llegada del viaducto sobre el Oria en V-1 y V-II, asi como en la ladera al noroeste de la curva de la
e Medio bidtico: Ikastola, afectada por todas las alternativas del corredor Convivencia y ligeramente por la V-, lo
o Habitats de interés comunitario (Directiva 92/43/CEE del Consejo)

o Vegetacion de interés naturalistico )
- Pendientes > 30%
o Conectividad
o Paisaje: 25.0007

que la diferencia particularmente de la V-I.

o Cuenca visual

o Intervisibilidad (observadores potenciales (viviendas)) 20.000
e Patrimonio cultural: 15.000 4
o Camino de Santiago )
o Oftros elementos de patrimonio inventariados, protegidos y/o de interés 10.000 1
Asimismo, también se han analizado las posibles interacciones con otros factores 5.000 -
medioambientales que inicialmente se habian considerado por estar presentes en los alrededores
del proyecto, aunque han resultado no estar afectados por ninguno de los corredores o de sus 07

Superficie (m2)

. C-l C-ll C-lll V- V-l
alternativas. Estos otros factores no afectados son:
e Conservacién de la naturaleza: 4.2.1.2. Suelos de alto valor estratégico
o Espacios naturales protegidos o . »
El Plan Territorial Sectorial Agroforestal de la CAPV, se centra en la regulacion del Suelo
o Otros espacios y figuras de interés naturalistico i . . o .
No Urbanizable (SNU) con usos agrarios y forestales. En este sentido, dentro del &mbito de estudio
e Medio bidtico:
definido en torno al proyecto, el territorio queda fundamentalmente incluido en la categoria
o Zonas de distribucion de especies de fauna protegida y/o amenazada o L i
“Agroganadera: Paisaje rural de transicion”. No obstante, algunas zonas agroganaderas estan
o Corredores ecolégicos e infraestructura verde ) . o . ) .
consideradas de “Alto valor estratégico”, coincidiendo parcialmente con las alternativas en estudio.
e Patrimonio cultural:

_ o _ En especial, con las alternativas V-1y V-II.
o Lugares o elementos de interés histérico y/o artistico

o Yacimientos arqueoldgicos

Suelos de alto valor estratégico
o Vias pecuarias

4.2.1. Tierray suelo 9.000 -
4.2.1.1. Zonas con pendientes fuertes (>30%)
Con este factor se analiza la coincidencia de cada una de las alternativas con suelos que '
presentan pendientes fuertes, concretamente superiores al 30%, y cuya distribucion en el entorno
del proyecto se concentra fundamentalmente en los extremos suroriental (zona Leizotz) y '
noroccidental (Aizbeltz) del ambito de estudio, en su mayor parte fuera de los corredores _
propuestos. 01

A Cl CHil V-l V-

Superficie (m2)
[®)]
o
8

w

o

o

o
1

Las coincidencias tienen lugar principalmente en la ladera contigua al primer kilometro y
medio de trazado, comuUn en este caso a todas las opciones planteadas, un tramo de monte a la
Documento Inicial
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4.2.1.3. Clasificacién y usos del suelo (SIGPAC)

Concebido inicialmente para identificar geograficamente las parcelas declaradas por los
agricultores y ganaderos, el Sistema de Informacién Geografica de Parcelas Agricolas actualmente

también recoge informacion adicional sobre los diferentes usos del suelo.

En este caso, la informacién considerada de esta fuente de informacion es aquella

correspondiente a los usos agroforestales del suelo, vinculados a las diferentes actividades de

este sector econémico.

Asi, destacan fundamentalmente por su relacién con las actividades agropecuarias del

territorio, las zonas de uso forestal, pastizales, tierras arables, pastos y huertas y frutales, entre
otros.

Teniendo en cuenta que el corredor “Convivencia” se plantea en buena parte sobre las
actuales infraestructuras, mientras que la “Variante” lo hace por zonas actualmente dedicadas a
pastizales, tierras arables y frutales, es esperable el resultado obtenido en este sentido, con una

mayor afeccién sobre esta variable por parte de las alternativas V-1y V-II.

Usos agroforestales (SIGPAC)

90.000

‘s 60.000 A

Superficie (m2)

30.000 +

C-l C-ll C:III V-l V-l

4.2.1.4. Areas de interés geoldgico

La practica totalidad del area comprendida entre Belkoain, Sorabilla y Bazkardo, presenta
un area de interés geoldgico denominada “Coluviones de Andoain”, un conjunto de depositos
coluviales diversos, pudiéndose distinguir varios tramos superpuestos (tramos basales arenosos,
arenas con pequefios cantos, bloques y cantos con arenas, etc.). Esta area presenta interés de

ambito regional y de tipo cientifico, particularmente por sus rasgos geomorfologico y de procesos.

=N
BIDEGI

El trazado propuesto para la soluciéon “Variante" es coincidente en practicamente la
totalidad del tramo comprendido entre el final del viaducto sobre el Oria y la zona de Sorabilla, por
lo que a diferencia de la solucién “Convivencia”, supone una mayor coincidencia con esta area de

interés geoldgico y una mayor afeccién sobre este factor ambiental.

Areas de interés geoldgico

75.000 +

-= 50.000 A

Superficie (m2)

25.0004

0- -

C-l C-ll C:III V-l V-l

4.2.1.5. Procesos erosivos muy graves o extremos

La erosion del suelo puede definirse como la pérdida del material superficial que lo

compone, de forma subita o progresiva, por la accién de distintos agentes, principalmente el agua

de lluvia y el viento.

Para su analisis, se ha utilizado la cartografia sobre el grado de erosion hidrica de la CAPV
(Gobierno Vasco 2005), pudiendo observar que la erosién no es un problema destacable en el
ambito de estudio, ya que en su mayor parte, el territorio presenta niveles muy bajos y tolerables
de pérdidas de suelo, aunque en el entorno de la curva de la N-1 frente a la Ikastola Aita Larramendi
y el polideportivo, asi como en el entorno de Sorabilla, la cartografia de la CAPV sobre la erosion

sefiala la presencia de algunas zonas con procesos erosivos muy graves o extremos.

Estas areas son coincidentes parcialmente con las alternativas propuestas, destacando

en este caso la mayor afeccion por parte de la solucion “Convivencia”, especialmente la alternativa
C-ll.
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Procesos erosivos muy graves o extremos

de estudio definido en torno al proyecto, de un total de 102 parcelas incluidas en dicho Inventario.
De éstas, 89 son de tipo industrial y 13 vertederos.
30.000 A
De estas mas de 100 parcelas, Unicamente 3, todas de tipo industrial, son parcialmente
g coincidentes con las alternativas propuestas. Concretamente en las siguientes superficies (m?2):
o 20.000 1
'f,:—) CODIGO MUNICIPIO C-l C-ll C-lll V-I V-II
g
=
& 10.000 A
20002-00076 Aduna 0.00 0.00 10.22 10.6 0.00
0 20009-00023 Andoain 37455 1123.38 6051.11 5194.7 2011.01
c cl ci VA VAl
20009-00045 Andoain 689.43 689.43 689.43 0.0 0.00

4.2.1.6. Condiciones geotécnicas muy desfavorables

De acuerdo a la cartografia sobre condiciones geotécnicas de la CAPV, el trazado de las Suelos contaminados
soluciones que estan siendo estudiadas en el proyecto, son coincidentes con zonas de condiciones

desfavorables o muy desfavorables, principalmente por problemas de “Capacidad portante y 6.000 A
asientos e inestabilidad de ladera”, “Inundacién, encharcamiento y capacidad portante y asientos”,
y “Agresividad y capacidad portante y asientos”. ‘g
;J’ 4.000 1
Cond. geotec. muy desfavorables &
g
& 2.000 -
O -

C-l C-ll C:III V- V-l

Superficie (m2)

4.2.2. Hidrologia

4.2.2.1. Red fluvial

150.000
100.0001
01 T

cl c cAi VA VAl . . . " . . - ,
El &mbito se sitda en la vertiente cantabrica de Gipuzkoa, siendo los principales rios de la

zona el Oria y sus afluentes el Leitzaran y el Ziako, a los que a su vez tributan numerosos cursos

4.2.1.7. Suelos potencialmente contaminados fluviales de menor entidad.

El “Inventario de suelos que soportan o han soportado actividades o instalaciones Revisada la cartografia del Gobierno Vasco sobre esta variable, y superponiendo los

potencialmente contaminantes del suelo”, responsabilidad del actual Departamento de Desarrollo trazados de las diferentes alternativas sobre dicha capa de informacion, se obtiene la longitud de

Econdmico, Sostenibilidad y Medio Ambiente del Gobierno Vasco, sefiala la presencia en el ambito cauce potenciaimente afectada para cada solucion, aunque hay que tener en cuenta que buena
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parte de estos cursos fluviales, se encuentran actualmente soterrados, como ocurre con los tramos
finales del Balastrain y el Martxine (ambos en la zona industrial situada al suroeste de Sorabilla) o

la practica totalidad del Ziako a su paso por el nicleo urbano de Andoain.

Las diferencias que se observan entre las tres alternativas para el corredor “Convivencia”,
se deben fundamentalmente a la diferente configuracién de éstas en la zona situada junto al

poligono industrial de Sorabilla (Balastrain), siendo la C-Ill la mas coincidente con los pequefios

arroyos o regatas presentes en esta zona.

Red fluvial (m.l. cauce)

2004

O_

C-l C-ll C:III V- V-l

Longitud (m.1.)
3

n
o
1
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En lo que respecta a las diferencias entre las dos alternativas del corredor “Variante”,
ocurre algo similar en esta zona de Balastrain, presentando la V-l un mayor solapamiento con

estos pequefios cursos de agua.

Pero, ademas, existe otra diferencia entre ambas en el extremo sur de sus trazados,
siendo la alternativa V-I ligeramente mas larga en su unién con la N-I, lo que conlleva que ésta se
solape con el Oria y con su afluente el Ubilluts, que constituye el propio limite entre los municipios
de Andoain y Villabona, lo que conlleva una mayor afeccion de la alternativa V-I sobre este factor

medioambiental con respecto a la V-II.

V- V-

43.230°N 4
43.225°N
43.220°N
43.215°N
43.210°NM

43.205°N 1 /

43.200°N 1
2.040°W 2.035°W 2.030°W 2.025°W 2.020°W 2.015°W 2.010°W 2.0RFA0-W 2.035°W 2.030°W 2.025°W 2.020°W 2.015°W 2.010=W 2.005

4.2.2.2. Puntos de agua

De acuerdo a la cartografia de puntos de agua del Gobierno Vasco, en el ambito de estudio
definido en torno al proyecto, se han contabilizado un total de 85 puntos de agua, la mayor parte

de los cuales de tipo manantial, siendo el uso principal de ellos el ganadero y doméstico.

No obstante, sélo uno de estos puntos de agua podria verse afectado por el proyecto, y
es el situado junto a la N-I en la zona industrial de Sorabilla (Balastrain), aunque dentro de los

limites municipales de Aduna.

Concretamente se trata de un pozo excavado, y es coincidente con los trazados

proyectados por las alternativas C-lll y V-I.
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N° Puntos de agua

1,001

0,751

0,50~

)

Cantidad (ud.)

0,251

0,00~

C-l C-ll C:III V- V-l

4.2.2.3. Zonas inundables

El entorno de Andoain presenta algunas zonas con extensas manchas de inundacion,

fundamentalmente correspondientes al periodo de retorno de 500 afios, destacando las presentes
en las margenes del rio Oria.

Menos importantes son las que presenta el Leitzaran, cuyas margenes carecen en su

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

Y aunque la mayor parte de los tramos de las alternativas coincidentes con estas zonas
inundables, se salvan en forma de viaducto o puente sobre las aguas del Oria, su ejecucién, y

estructuras de soporte podrian encontrarse incluidas en las diferentes manchas de inundacion.

En este caso, la escasa perpendicularidad con la que las soluciones de Convivencia
cruzan el Oria apoyandose sobre el actual puente, e incrementando la superficie de solapamiento
con las zonas inundables, asi como las diferentes afecciones sobre esta variable que tienen lugar
en la zona de Sorabilla y en el extremo sur del proyecto por parte de las diferentes alternativas,

producen que la C-IIl presente una mayor superficie de trazado dentro de estas zonas inundables.

Las diferencias entre las alternativas V-l y V-1l se deben, de nuevo, fundamentalmente a
la diferente terminacién o tramo final al sur de las mismas con la N-I, y al disefio de la solucién en

el entorno del poligono industrial de Sorabilla (Balastrain), que presenta una importante mancha

de inundacién de 500 afios de periodo de retorno.
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Zonas inundables

30.000 +

(m2)

20.000 4

e

Superfic

10.000

A Cl CHil V-l V-

4.2.2.4. Dominio Publico Hidraulico: Rio Oria

De acuerdo a la cartografia sobre el Dominio Publico Hidraulico del Gobierno Vasco,
estimado para las Areas de Riesgo Potencial Significativo de Inundacion conforme al Art. 4 del
Reglamento del DPH (Real Decreto 849/1986, de 11 de abiril), las alternativas estudiadas afectan

a dicho deslinde de manera muy similar a lo visto para la inundabilidad.

Dominio Publico Hidraulico: Oria

A Cl CHil V-l V-

4.000 A

w

o

S

S
1

Superficie (m2)
5
8

1.000 A

La principal diferencia entre corredores radica en la superficie de los trazados proyectados
a su paso sobre el Oria, ya que las soluciones “Convivencia” se apoyan y modifican el actual

puente de la N-1 en la zona de Bazkardo, con una superficie en planta mucho mayor que el viaducto

contemplado por la soluciéon “Variante”.
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Otra zona de nuevo diferenciadora entre alternativas es la terminacién o final de trazado
en el extremo sur del proyecto, en su conexién con la actual N-I, y en la que la alternativa V-II

presenta un menor recorrido, reduciendo su afeccién sobre el DPH del Oria respecto a la V-I.

4.2.2.5. Masas de agua subterranea
En el entorno del proyecto existen dos masas de agua subterranea:

e Masa Andoain-Oiartzun, dentro del dominio Anticlinorio Norte de la demarcacion
Cantéabrico Oriental. El tipo de acuifero se define como Karstico de flujo difuso —
Detritico mixto — Detritico no consolidado - Kérstico en sentido estricto. Se sitia
en la zona nororiental del &mbito de estudio

e Masa Gatzume-Tolosa, también dentro del dominio Anticlinorio Norte de la
demarcacién Cantabrico Oriental. En este caso el tipo de acuifero se define como
Karstico en sentido estricto - Karstico de flujo difuso. Se sitia en la parte

suroccidental del &mbito de estudio

Dentro de éstas grandes masas de agua, se diferencian a su vez dos sectores: Buruntza
dentro de la masa Andoain-Oiartzun, cuya ubicacién al norte de los trazados propuestos evita que
pueda resultar afectado, y el sector Cuaternario Tolosa, dentro de la masa Gatzume-Tolosa,
coincidente con el entorno aluvial del Oria y parcialmente coincidente con las alternativas
estudiadas, sobre todo con las propuestas para la solucion Convivencia, tal y como puede
apreciarse en la siguiente imagen:

Masas de agua subterranea

100.000 +

75.000 +

50.000

Superficie (m2)

25.0004

C-l C-ll C:III V- V-l

4.2.2.6. Zonas de interés hidrogeologico

Las zonas o “Emplazamientos de Interés Hidrogeoldgico”, constituyen areas geograficas
que incluyen un conjunto de acuiferos, independientes o interrelacionados, y que constituyen una

unidad practica de investigacién y de gestion del recurso.

En el entorno del proyecto, y especialmente, al norte del ndcleo urbano de Andoain, existen
algunas zonas asi declaradas de acuerdo a la cartografia del Gobierno Vasco. Corresponden en

su mayor parte a zonas de calizas con elevada permeabilidad.

No obstante, la ubicacién de estas zonas de interés hidrogeoldgico respecto a los trazados
proyectados, permite que Unicamente resulte afectada una pequefa porcion del territorio (menos

de 4.000 m?) en la zona de Buruntza, al norte de la A-15 y del niicleo urbano de Andoain.

En este caso, la afeccidon resulta similar en todas las alternativas, no habiendo apenas

diferencias entre corredores.

Zonas de interés hidrogeoldgico

4.000 A

3.000 4

Superficie (m2)
5
8

1.000 A

C-l C-ll C:III V- V-l

4.2.2.7. Vulnerabilidad a la contaminacién de acuiferos alta o muy alta

La vulnerabilidad de los materiales geologicos del ambito de estudio tiende a
incrementarse en sentido sureste a noroeste, siendo ésta alta 0 muy alta al norte y al oeste del
nacleo urbano de Andoain, coincidiendo con buena parte de los trazados propuestos, en especial

con las soluciones “Variante”.
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Vulnerabilidad alta o muy alta
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4.2.3. Contaminacién acuUstica (ruido)

En un proyecto de mejora de la conexion de vias de comunicacion tan importantes como
la A-15 y la N-I, y mas teniendo en cuenta la presencia de un considerable nimero de viviendas y
otros edificios sensibles al ruido generado por el trafico, es importante considerar este aspecto a
la hora de considerar diferentes alternativas y como podria afectar cada una de las soluciones en

estudio.

No obstante, el ambito del proyecto tiene la particularidad de que ya presenta una situacion
acustica actual muy mala, con numerosos edificios destinados a diferentes usos (residencial,
industrial, sanitario, docente y cultural) que incumplen actualmente los objetivos de calidad
acustica establecidos por el Decreto 213/2012, de 16 de octubre, de contaminacién acuistica de la
Comunidad Autdonoma del Pais Vasco, especialmente en el periodo noche para aquellas proximas

ala N-I.

Por ello, el primer paso para analizar el efecto producido por cada una de las alternativas
en estudio, ha sido el de caracterizar la situaciéon actual, obteniendo asi unos valores de referencia

con los que poder compararlos.

En este sentido, se debe sefialar que puesto que las diferencias entre cada una de las
versiones de los posibles corredores propuestos (“intra”- Convivencia o Variante) son minimas y
no afectan al grueso del trafico (volumen, distribucién horaria, velocidades, tipos de vehiculos, etc.)
de los troncos principales (las diferencias se centran en pequefios ramales y rotondas de entrada
y salida, de escasa velocidad y volumen de trafico y por lo tanto con poco efecto en relacién a la
contaminacion acustica del conjunto de la solucion), se ha optado por analizar el efecto sobre el

ruido de la propuesta mas caracteristica o que mejor representa los objetivos y soluciones de cada

BIDEGI

corredor. Es decir, para analizar el efecto sobre la variable aclstica por parte del corredor
“Convivencia”, se ha modelizado y analizado la Alternativa C-lIl. De igual modo, para analizar el

efecto acustico de la solucion “Variante”, se ha tenido en cuenta la Alternativa V-I.

Los resultados asi obtenidos para cada una de estas dos Alternativas, se consideran

suficientes y adecuados para caracterizar acusticamente cada uno de los dos corredores.

Por este motivo, en los siguientes puntos del presente apartado, se puede observar que
las valoraciones en los factores ambientales relacionados con la contaminaciéon acustica son
similares dentro de cada grupo de alternativas (C-I = C-ll = C-lll, y V-I = V-II).

Comparativa de cada una de las alternativas de Convivencia

C- CHI (o]

43.215°N

43.210°N

43.205°N

43.200°N

2.040°W 2.035°W 2.030°\W 2.025°W 2.020°W 2.015°W 2.010°W 2.0R840°W 2.035°W 2.030°W 2.025°W 2.020°W 2.015°W 2.010°W 2.00940°W 2.035°W 2.030°W 2.025°W 2.020°W 2.015°W 2.010°W 2.005*

Comparativa de cada una de las alternativas de Variante

) VHI
43.230°N
43.225°N 1
43.220°N
43.215°N A
43.210°N
43.205°N
43.200°N
2 DA0PVW 2.035°\Y 2.030°W 2.025°W 2.020°W 2.0455W 2.010°W 2 GOBROFW 2 035°W 2 030°W 2 0255W 2 020°W 2 015°W 2.010°W 2 0055W
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De este modo, una vez modelizadas y calculadas las emisiones aculsticas de las
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principales vias y ejes actuales, asi como los niveles de exposicion en fachadas para las

edificaciones existentes dentro del area de influencia de dichas vias, se ha procedido a identificar

y cuantificar cada uno de los edificios que superan o cumplen los objetivos de calidad acustica

para cada uno de los usos predominantes del suelo en el que se ubica, para cada periodo de

evaluacion (dia, tarde y noche) y para cada escenario en estudio (Actual, C-1ll 'y V-I).
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Comparando los resultados obtenidos en cada edificio para las alternativas C-Ill y V-I

respecto a la situacion actual, se ha podido determinar cuales pasan a incumplir (superar), o

cumplir (por reduccién) los objetivos de calidad acustica.

N° de edificios que superan algun OCA por periodo debido a cada alternativa
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N° de edificios que cumplen algun OCA por periodo gracias a cada alternativa
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Asi, en materia acustica, se ha establecido como factor ambiental de analisis, la
determinacion del numero de edificios por tipologia o uso que constituyen “Nuevas superaciones”
de los objetivos de calidad acustica y, por el contrario, aquellos que pasan a formar parte de las
“Nuevos cumplimientos” de dichos objetivos tras la puesta en servicio de cada una de las
soluciones en estudio. En este Gltimo caso, por lo tanto, en lugar de considerarse una Afeccion

sobre este aspecto, se considera como un Efecto Positivo.

Ruido: nuevas superaciones en zona de especial proteccién
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Ruido: nuevos cumplimientos en zona industrial
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Como puede observase de las gréaficas anteriores, la ejecucion de cualquiera de las
soluciones “Convivencia” o “Variante” no conlleva cambios significativos ni destacables respecto a
la ya de por si, mala situacién actual acustica del entorno, especialmente durante el periodo noche,
en el que muchos edificios, fundamentalmente residenciales, no cumplen los objetivos de calidad

acustica establecidos por el Decreto 213/2012.

Esta cuestion se aprecia alin mejor en los mapas acusticos con los valores de exposicion
en fachada, comparando los diferentes escenarios analizados, como en el siguiente ejemplo en la
zona de Bazkardo, y donde se pueden comparar las despreciables diferencias que conlleva la
puesta en marcha del corredor Variante (V-1) en comparacion a la situacion actual, aunque en otros
casos, como en la Ikastola, las alternativas Convivencia supondran un incremento en la inmision

acustica respecto a la situacion actual, aunque ahora también se incumplen los OCA.

ACTUAL

4.2.4. Medio bidtico
4.2.4.1. Habitats de interés comunitario (Directiva 92/43/CEE del Consejo)

El habitat de interés comunitario predominante en el ambito de estudio corresponde a los
“Prados de siega atlanticos, no pastoreados”, y es éste precisamente el mas coincidente con los
trazados de las alternativas propuestas, especialmente con las soluciones “Variante” en el tramo

comprendido entre el final del viaducto sobre el Oria y la zona de Sorabilla.

En la zona de Bordaberri también hay una pequefa zona correspondiente al habitat “Brezal

atlantico dominado por Ulex sp.” y parcialmente coincidente con las alternativas V-l y V-II.

Habitats de interés comunitario

90.000

60.000

Superficie (m2)

30.000 +
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4.2.4.2. Vegetacion de interés naturalistico

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

fuertemente ligada a ambientes totalmente antropizados.

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

a algunas masas de vegetacion riparia en ciertos entornos fluviales.

Descartadas aquellas unidades de vegetacion vinculadas a las actividades humanas, las
de caracter temporal y las zonas carentes de vegetacion, se han seleccionado aquellas unidades
de mayor interés desde el punto de vista naturalistico, tanto por su caracter autéctono, como por

sus funciones y potencial ecolégico.

Asi, se han considerado como de interés naturalistico las zonas de hayedo, de robledal y
bosque mixto atlantico, la vegetacion riparia (a pesar de que en esta zona esta muy dominada por
los platanos de sombra, especialmente en las margenes del Oria), una unidad denominada
“Mosaico mixto de frondosas”, compuesta por una gran variedad de especies autdctonas y, en
muchos casos, asociada a plantaciones y revegetaciones junto a infraestructuras y edificaciones
y, por ultimo, las plantaciones forestales de frondosas, que aunque de origen antrépico, en muchas
ocasiones permanecen de manera indefinida en el territorio, pudiendo llegar a desarrollar una

importante funcién ecoldgica en su entorno.

Vegetacién de interés naturalistico
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5.000 A
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En este caso, las alternativas que mas afectan a las masas de vegetacion consideradas
de interés naturalistico, son las del Corredor Variante, especialmente la V-Il. Entre las diferentes
alternativas de la solucion Convivencia, la C-lll es la que supone una mayor afeccion,
particularmente por su mayor afeccion a la zona con vegetacién mixta que presenta la zona

industrial de Sorabilla junto al actual trazado de la A-15.
4.2.5. Conectividad

Las vias de transporte y otras infraestructuras lineales, suponen una barrera para el

desplazamiento de la fauna silvestre y, en general, conllevan la fragmentacién de habitats.

Estas afecciones son el resultado de un conjunto de efectos y procesos, como la
destruccion y/o reduccion del tamafio de los habitats, efecto barrera al desplazamiento de las
especies, mortalidad de fauna, el desarrollo urbano inducido y mdltiples efectos como el ruido,
contaminacion luminica, presencia antrépica, generacion de nuevos microhabitats artificiales,

proliferacion de especies exoticas y/o invasoras, etc.

Obviamente, estos efectos son mas acentuados y de mayor relevancia cuando las nuevas
infraestructuras lineales se construyen en terrenos naturales, especialmente si destruyen y

fragmentan espacios y unidades de interés naturalistico.

Sin embargo, en este caso, el entorno en el que se enmarcan las diferentes alternativas
estudiadas presenta en la actualidad un efecto barrera enorme, practicamente total, debido a la
presencia del casco urbano de Andoain, numerosos poligonos industriales a lo largo de las
margenes del rio Oria y de las principales vias de transporte (A-15, N-I y ferrocarril), las cuales

también forman parte destacable en dicha barrera.

Asi, clasificando los diferentes usos actuales del territorio en base a su valor de resistencia
alamovilidad de la fauna silvestre, de acuerdo a la metodologia ampliamente utilizada en el calculo
de corredores ecoldgicos, se observa que el territorio esta completamente dividido por un “eje” en
sentido suroeste-noreste. Por lo que es practicamente imposible que un individuo situado en la

zona sureste del ambito de estudio pueda llegar a la zona noroeste.

Por ello, teniendo en cuenta el trazado de las diferentes alternativas, que también
mantienen esta misma direccionalidad descrita, no se espera que su ejecucion pudiera empeorar
aun mas la situacion actual en lo que atafie a la conectividad del territorio, especialmente las

alternativas del corredor Convivencia, las cuales basicamente se apoyan en la vialidad existente.

No obstante, el trazado y las alteraciones geomorfologicas que requieren la ejecucion de
las alternativas Variante, si que incrementarian el efecto barrera a una escala local, y que

supondrian el “aislamiento” de unas 14 hectareas de terreno, fundamentalmente prados y cultivos,
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ademas de la destruccion de varias pequefias masas de robledal y bosque mixto atlantico, que

también son importantes para la movilidad de la fauna a pequefia escala (ver Imagen 35).

Por lo tanto, se estima que la ejecucidn de las alternativas estudiadas no supondria un
empeoramiento significativo a la conectividad territorial (escala global) dada su ya pésima situacién
actual. No obstante, a una escala mas local, las alternativas Variante, si que podrian producir un

efecto de barrera a la conectividad a lo largo de su trazado, particularmente en las zonas

agroganaderas situadas al oeste del nucleo de Andoain y del rio Oria.

Imagen 34. Resistencia al desplazamiento de la fauna silvestre del dmbito de estudio (cuanto mds oscuro, mayor

resistencia y efecto barrera). Elaboracion propia
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Imagen 35. Resistencia al desplazamiento de fauna silvestre en corredores Convivencia (izq.) y Variante (der.) en el
ambito de estudio (cuanto mds oscuro, mayor resistencia y efecto barrera). Elaboracion propia

>
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4.2.6. Paisaje

Otro de los elementos de mayor peso e importancia a la hora de analizar las afecciones
medioambientales en proyectos de infraestructuras como el que nos ocupa, es la alteracién del
paisaje y, especialmente, la percepcion de dicha alteracién por parte de observadores potenciales

del entorno.

4.2.6.1. Cuenca visual

Para analizar esta afeccion de manera cuantitativa, se ha procedido a calcular la cuenca
visual de cada una de las alternativas analizadas, esto es, desde qué partes del territorio en el que
se ubica cada proyecto sera visible éste y en qué proporcién o magnitud lo sera, similar a un

porcentaje del proyecto o trazado.

Para ello, se disponen una serie de puntos de observacion u observadores sobre la
superficie de ocupacion y alteracion del terreno de cada alternativa, utilizando una misma densidad
de estos observadores en todos los casos para que el resultado pueda ser comparable entre

alternativas.

Después, se calcula la cuenca visual de cada uno de estos observadores, es decir, desde
cada uno de ellos (entre 116 y 197 segun alternativa) qué parte del territorio es visible en un radio
de 5 km, distancia considerada en este caso como suficiente y a partir de la cual los detalles de

este tipo de actuaciones dejan de ser destacables en el paisaje.
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A continuacién, y para cada una de las alternativas, se suman estas cuencas visuales de
observadores individuales, obteniendo asi una capa raster o imagen que representa en el territorio
incluido dentro de los 5 km establecidos, el valor acumulado correspondiente al niUmero de
observadores que pueden ver un determinado punto del territorio. Asi, si en el mapa de cuenca
visual resultante, un punto del territorio tiene un valor de 45, quiere decir que desde el mismo es
posible observar 45 de los observadores totales colocados sobre el trazado del proyecto o
alternativa analizados. De este modo, aquellos trazados o alternativas que ocupen una mayor
superficie de terreno, que discurran por zonas de elevada visibilidad, con pocos obstaculos que
pudieran ocultar o aliviar su visibilidad, seran los que obtengan un valor o afeccién sobre este

factor mas elevado.

Para poder sintetizar de algin modo esta afeccién y comparar cuantitativamente este
resultado entre alternativas, se recurre a contabilizar esta afeccién como el sumatorio de todos
estos valores (n° de puntos de observacion visibles) en el total del mapa resultante, y puesto que
cada punto de este mapa tiene una superficie conocida (en este caso 1 m?), se puede obtener un

indicador como “Area equivalente” en unidades de superficie para cada una de las alternativas.

Cuenca visual
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501
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C-l C-ll C:III V- V-l

El resultado, resulta ser significativamente mayor en el caso de las propuestas “Variante” frente a
las del corredor “Convivencia”, algo obvio teniendo en cuenta la enorme visibilidad del viaducto
sobre el rio Oria proyectado por estas alternativas y la enorme visibilidad debida a la alteracién del
terreno que conllevarian los movimientos de tierra a lo largo del trazado de estas soluciones, con

importantes desmontes y rellenos.

En la siguiente imagen se muestra a modo de ejemplo, el mapa resultante para la

visibilidad del trazado de la alternativa V-II.

Do)

Imagen 36. Resultado del andlisis de visibilidad de la Alternativa V-II. Elaboracion propia

4.2.6.2. Intervisibilidad y observadores potenciales

Este segundo factor ambiental dentro del aspecto Paisaje, ademas de la visibilidad propia
de cada alternativa (parte del territorio desde la que es visible cada proyecto), tiene en cuenta la
cantidad de observadores potenciales del entorno, de manera que da mayor importancia a
aquellas zonas del territorio mas pobladas y que presenten elevados valores de visibilidad hacia

el proyecto.

Para ello, en este caso se ha recurrido al Catastro de Gipuzkoa, en el que consta el nimero
de viviendas que hay en cada edificio del @&mbito de estudio, de manera que, a mayor nimero de
viviendas y mayor valor de visibilidad media por edificio, mayor valor se asigna a la intervisibilidad

(visibilidad reciproca entre dos puntos).

El sumatorio de dicho céalculo para la totalidad del territorio y para cada alternativa, sirve
de indicador del grado de visibilidad en relacion al nimero potencial de observadores que tiene

cada propuesta.

El resultado obtenido, va en la misma linea que el anterior de cuenca visual, con una
significativa mayor afeccion por parte de las alternativas Variante, tal y como puede observarse en

el siguiente gréfico:
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En la siguiente imagen se muestra un detalle de los valores de visibilidad en parte de la

zona urbana de Andoain, de nuevo para la alternativa V-II.
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Imagen 37. Detalle del resultado del andlisis de visibilidad de la Alternativa V-1l en la

4.2.7. Patrimonio cultural

De acuerdo a la informacion publica disponible en esta fase del estudio ambiental, en el
entorno del proyecto Unicamente destaca la presencia de dos elementos de patrimonio cultural: el
trazado “Interior” de la ruta de peregrinaje del Camino de Santiago y, al este de Sorabilla el Caserio

Kordoba, incluido en la categoria de “Zona de presuncion arqueoldgica” y que data del siglo XV.

BIDEGI

En la siguiente imagen se muestra la ubicacion de los elementos de interés cultural en el
ambito de estudio, y como éstos son parcialmente coincidentes con las alternativas en estudio,

aunque, en el caso de la coincidencia con el trazado del Camino de Santiago, no hay diferencias

significativas entre las diferentes alternativas.

Imagen 38. Elementos de patrimonio cultural en el émbito de estudio. Gobierno Vasco

Camino de Santiago (m.l.)
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En el caso particular del Caserio Kordoba, las soluciones o alternativas “Variante”,

conllevarian su completa eliminacion.
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Elementos de patrimonio cultural
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5. DIAGNOSTICO TERRITORIAL Y DEL MEDIO AMBIENTE

5.1. CLIMA

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

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

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

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

5.2. CALIDAD DEL AIRE

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

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

5.3. GEOLOGIA

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

Paleozoica, Mesozoica, Terciaria y Cuaternaria.

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

que en ocasiones son isoclinales.

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

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

5.4. HIDROLOGIA

El &mbito se sitla en la vertiente cantabrica de Gipuzkoa, siendo los principales rios de la
zona el Oria y sus afluentes el Leitzaran y el Ziako, a los que a su vez tributan humerosos cursos

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

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

Imagen 39. Aspecto del puente existente sobre el rio Oria que seria objeto de ampliacion

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

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

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

e Masa Andoain-Oiartzun, dentro del dominio Anticlinorio Norte de la demarcacion
Cantabrico Oriental. El tipo de acuifero se define como Karstico de flujo difuso —
Detritico mixto — Detritico no consolidado - Kéarstico en sentido estricto.

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

Kérstico en sentido estricto - Karstico de flujo difuso.

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

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

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

coincidente con los trazados de las soluciones propuestas.

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

fundamentalmente para ganaderia y uso doméstico.

Uso
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©
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8 . Doméstico y agropecuario
5 . Riego
[
() . Agropecuario
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. Otros
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I e——
0
T T T T
Manantial Captacion superficial Pozo excavado  Sondeo de reconocimiento

Tipo de punto de agua
Imagen 40. Clasificacion segtn tipologia y uso de los puntos de agua del dmbito de estudio

5.5. VEGETACION POTENCIAL

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

género Quercus.

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

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

5.6. VEGETACION ACTUAL

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

fuertemente ligada a ambientes totalmente antropizados.

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

algunas masas de vegetacion riparia.

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

muestra en la siguiente imagen:
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Imagen 41. Unidades de vegetacion y su superficie (HA) dentro del ambito de estudio

5.7. HABITATS DE INTERES COMUNITARIO

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

pastoreados”.

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

los “Lastonares y pastos del Mesobromion”.

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

estudio se muestran en la siguiente imagen:
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Imagen 42. Habitats de Interés Comunitario y su superficie (HA) dentro del dmbito de estudio

5.8. FAUNA

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

pueden encontrarse son aquellas adaptadas a ciudades y areas perirubanas.

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

mejor fama, como los vencejos, golondrinas y aviones.

En las zonas periurbanas donde los cultivos van ganando importancia y generan cierta
transicion hacia zonas de bosques mas naturales, es posible encontrar, entre otras, especies como
lechuzas, autillos, cernicalos, ratoneros, verderones, verdecillos, varias especies de murciélagos,
erizos, mirlos, lagartijas ibéricas, zorros, comadrejas, lirones o urracas. Y en zonas mas boscosas
y de monte, seria facil observar o hallar rastros de otros mamiferos como tejones, jabalies, corzos,

ardillas, etc.

Aunque fuera de los trazados y soluciones en estudio, y por lo tanto no afectada por el
proyecto, el &mbito de estudio presenta, en la cuenca del Leitzaran, una zona de distribucién de
interés del vison europeo (Mustela lutreola), especie en peligro de extincién y que cuenta en
Gipuzkoa con Plan de Gestién. Este rio, y su afluente, el Ubaran, son ademas zona de distribucion
del desman europeo (Galemys pyrenaicus), también en peligro de extincion y que cuenta con Plan

de Gestion.

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

amenazadas y/o protegidas.

Documento Inicial Proyecto para la mejora de la conexién de la A-15 con la N-I en Bazkardo (Andoain) Sentido Tolosa 44



O
T3l raSica CBLBUREN

5.9. ESPACIOS NATURALES PROTEGIDOS

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

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

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

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

siguiente imagen:

Imagen 43. Espacios de interés naturalistico mds proximos al proyecto: Red Natura 2000 (ZEC; en rosa) y Espacios de
Interés Naturalistico de las DOT (contorno y lineas en verde)
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5.10. PATRIMONIO CULTURAL

Al sur de la zona de Sorabilla, el Camino de Santiago denominado “Interior”, cruza el Oria
y bajo la carretera N-1, en una zona donde las soluciones barajadas en el proyecto proponen
mejoras para el tréfico, por lo que la presencia de este elemento de elevado interés cultural debera

ser tenido en cuenta.

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

de presuncion arqueoldgica” y que data del siglo XV.

A .
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5.11. USOS DEL SUELO

5.11.1. Suelos de alto valor estratégico (PTS Agroforestal)

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

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

“Forestal”.

Aquellas zonas ampliamente degradadas, como las canteras, o algunas que han

soportado actividades potencialmente contaminantes del suelo como vertederos, se incluyen en la

categoria de “Mejora ambiental”.

Agroganadera: Paisaje Rural de Transicion

Forestal

Mejora Ambiental 7

Agroganadero: Alto valor estratégico 7 I.
T
0

Imagen 45. Categorias agroforestales y su superficie (HA) dentro del admbito de estudio

Categorias del PTS Agroforestal

100 200 300 400
Superficie (Ha)

5.11.2. Sistema de Informacién Geografica de Parcelas Agricolas

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

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

En el ambito de estudio definido en torno al proyecto, la categoria 0 uso mas extenso es
el forestal, seguido por los suelos dedicados a pastizales y las zonas urbanas. La relacion completa

de usos y su extension superficial se muestran en la siguiente imagen:
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Imagen 46. Usos del suelo segtin el SIGPAC (2021) y su superficie (HA) dentro del dmbito de estudio

5.12. PRINCIPALES RIESGOS

5.12.1. Inundabilidad

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

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

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

propuestos, fundamentalmente en la zona de Sorabilla.
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Imagen 47. Zonas inundables (periodos e retorno de 1 0, 100y 500 aﬁos) en el dmbito de estudio

5.12.2. Geotecnia

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

Agresividad y capacidad portante y asientos.
5.12.3. Erosién

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

Zonas con procesos erosivos muy graves o extremos.
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5.12.4. Suelos contaminados

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

muestra en la siguiente imagen:

Aduna Andoain Villabona

6017

401

N° parcelas inventariadas

T T T T T T
INDUSTRIAL VERTEDERO INDUSTRIAL VERTEDERO INDUSTRIAL VERTEDERO

Imagen 48. N2 de parcelas incluidas en el inventario de suelos potencialmente contaminados por tipos y municipios
dentro del ambito de estudio

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

de tipo industrial y localizadas dentro del municipio de Andoain.

5.12.5. Vulnerabilidad a la contaminacion de acuiferos

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

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

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

vulnerabilidad alta a la contaminacién de acuiferos.
5.13. SITUACION ACUSTICA
En relacién al ruido, destacan ya en la situacion actual fundamentalmente tres zonas:

e Lasviviendas situadas en la calle Mimendi, al este de la N-I a su paso por el nacleo
urbano de Andoain, donde de nuevo, el elevado trafico que soporta esta via, unido

a la proximidad y altura de las viviendas junto a la misma, producen que sélo
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aquellas mas alejadas cumplan los objetivos de calidad acustica para uso
residencial. Asimismo, algunas de las edificaciones industriales situadas al oeste,

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

parte de los casos para el periodo nocturno.

@] &

Imagen 49. Niveles acusticos actuales (2m) y exposicion en fachadas en el entorno de la calle Mimendi (periodo dia)
e Las viviendas situadas en Sorabilla, cuya altitud y orientacion respecto a la
carretera, unido al elevado trafico de esta Ultima, producen que en la mayor parte

de las mismas no se cumplan los objetivos de calidad acUstica para uso

residencial, especialmente por las noches.
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Imagen 50. Niveles acusticos actuales (2m) y exposicion en fachadas en el entorno de Sorabilla (periodo dia)

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

\

S )
Imagen 51. Niveles acusticos actuales (2m) y exposicion en fachada en el entorno de la Ikastola (periodo dia)
Estos resultados preliminares obtenidos para la situacion actual del ambito de estudio,

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

En este mismo sentido, y precisamente para el entorno de la Ikastola, el Plan de Accion
contra el ruido propone la construccion de una pantalla acUstica de 4 metros de altura y unos 332
metros de longitud, con objeto de proteger este edificio sensible del ruido generado por la N-I, en
una magnitud aproximada de 7 dBA, accién que se ha desarrollado en el “Proyecto De Instalacion

De Pantallas Acusticas Entre Los P.K. 446,675 Y 446,957 De La N-I En Andoain”.
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Imagen 52. Ubicacion proyectada para la pantalla acustica de 4 m

Por ello, y en base a los resultados que se obtengan para el estudio acustico de la solucion
que finalmente se adopte en el marco del proyecto, es probable que se propongan, ademas de
esta solucioén para la Ikastola, otras que mitiguen los posibles incrementos en la inmisién acustica
de edificios como consecuencia de la puesta en marcha del proyecto, teniendo en cuenta, en
cualquier caso, la situacién actual y el incumplimiento de los objetivos de calidad acuUstica

existentes.
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6. ANALISIS MULTICRITERIO DE ALTERNATIVAS

Anejo al presente Documento Inicial, se incluye un completo Analisis Multicriterio de
Alternativas que se ha elaborado con objeto de realizar la comparacién entre cada una de ellas,
de manera que pueda determinarse finalmente la mejor opcién, definida ésta como la que mejor
se adapta a los objetivos de cumplimiento establecidos. Se trata, por tanto, no sélo de seleccionar
la mejor alternativa posible, sino también de aportar los argumentos objetivos que fundamenten tal
conclusién, resaltando la importancia relativa de cada uno de los criterios adoptados para basar

tal decision, mediante la generacion de diferentes pesos o ponderaciones.

El andlisis multicriterio tiene como objetivo analizar cada una de las soluciones propuestas,
consiguiendo los pardmetros suficientes para el establecimiento del nivel de impacto funcional y
de seguridad vial, territorial, econémico y medioambiental, generados por ellas mismas y todos los
elementos funcionales que las conforman. Con toda esta informacion traducida en valores y
ponderada segun la importancia y condiciones de contorno del estudio, se concluye de entre las

alternativas propuestas la méas conveniente.

Para ello, el andlisis se ha abordado de forma estratificada, con diferentes niveles o
jerarquias, a cada uno de los cuales se ha asignado un peso o valor de ponderacidn para su ajuste
a un intervalo homogéneo con valores de entre 0 y 1, siendo 0 el valor asignado a la peor opcion

y 1 ala mejor.

Asi, se han definido cuatro grandes Criterios u Objetivos:

e Criterios Técnicos
e Criterios Socioeconémicos
e Criterios Medioambientales

e Criterios Econémicos

Y dentro de cada uno de éstos se han establecido una serie de Indicadores o Aspectos
caracteristicos, con un nivel adicional (factores ambientales) en el caso del analisis de los objetivos
medioambientales. La relacion completa de todos estos elementos y sus ponderaciones se

incluyen en el citado Estudio de Alternativas incluido en el presente Documento Inicial.

A modo de resumen, a continuacion, se incluyen unas tablas resumen de todas las
valoraciones de cada una de los aspectos caracteristicos identificados en el proceso multicriterio,

asi como la conclusién final resultante.
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VALORACIONES POR ASPECTOS (Escala 0-1)

Aspectos caracteristico

Peso especifico

ASPECTOS
TECNICOS

[ cl &} v VIl ASPECTO
Conectividad 0,93 0,93 0,93 0,75 0,75 10%
[Analisis de Sequridad vial 0,50 057 0,53 0,66 0,70 30%
Niveles de Sendcic (microsimulaciones) 0,18 0,62 0,49 0,95 0,71 30%
Operacion y Mantenimiento 0,35 0,35 0,39 0,88 0,57 10%
Estudio de Estructuras 0,64 0,63 0,58 0,25 0,37 5%
Afecciones al Trafico durante el desarmollo de las obras 0,40 032 0,29 0,50 0,53 10%

Compatibilidad para ampliaciones SENTIDO DONOSTI

Afeccion al Planeamiento Urbanistico

0,28

0,26

0,65

0,65

5%

ASPECTOS
SOCIALES

Expropiacionas 0,79 0,79 0,75 0,22 0,26 15%
Afeccicnes a 0,31 0,31 0,28 0,65 0,66 18%
Resolucion de itinerarios ciclables 0,29 0,29 0,29 0,64 0,63 15%
Accesibilidad 0,76 0,67 0,84 0,64 0,76 15%
Permeabilidad transversal 0,28 0,28 0,28 0,65 0,65 15%
C con otros 0,31 0,31 0,23 0,89 0,95 10%

Tiemra y suelo

Hidrologia

ASPECTOS Medio bictico

AMBIENTALES  [SyPm

Patrimonio cultural

Contaminacicn Acustica

ASPECTOS Valoracion Obra

=l L USEEIN o joracion Expropiaciones

Tabla 3. Tabla resumen de las valoraciones

ASPECTOS
TECNICOS

ASPECTOS
SOCIALES

ASPECTOS Medio bidtico

AMBIENTALES

ASPECTOS Valoracion Obra

ECONOMICOS

e e e T c_\:’ALORACIC:::ES PONDIZR_;TI[)AS (Pesov:speciﬁco “f?—"
Conectividad 0,09 0,09 0,09 0,08 0,08
Analisis de Segundad val 0,15 0,17 0,16 0,20 0,21
Niveles de Senvcio (microsimulaciones) 0,05 0,19 0,15 0,29 0,21
Operacion y Mantenimiento 0,04 0,04 0,04 0,09 0,06
Estudio de Estructuras 0,03 0,03 0,03 0,01 0,02
Afecciones al Trafico durante el desamollo de las obras 0,04 0,03 0,03 0,05 0,05
Compatibilidad para ampliaciones SENTIDO DONOSTI 0,01 0,01 0,01 0,03 0,03

0.42 0,56 0,51 0,74 0,66
Afeccion al Planeamiento Urbanistico 0,04 0,04 0,05 0,10 0,10
Expropiaciones 0,12 0,12 0,1 0,03 0,04
Afecciones a activdades economicas 0,05 0,05 0,04 0,10 0,10
Resolucion de itinerarios ciclables 0,04 0,04 0,04 0,10 0,09
Accesibilidad 0,11 0,10 0,13 0,10 0,11
Permeabilidad transversal 0,04 0,04 0,04 0,10 0,10
Coordinacion con otros organismos 0,03 0,03 0,02 0,09 0,10

0,44 0.43 0,43 0.61 0.64
Tiema y suelo 0,10 0,10 0,08 0,01 0,02
Hidrologia 0,04 0,04 0,01 0,02 0,06

0,08 0,08 0,07 0,00 0,00
Paisaje 0,18 0,18 0,18 0,01 0,00
Patrimonio cultural 0,04 0,04 0,04 0,00 0,00
Contaminacion Acustica 0,05 0,05 0,05 0,13 0,13

0,49 0.48 0,42 017 0.21

0,55 0,52 0,48 0,27 0,32
Valoracion Expropiaciones 0,03 0,03 0,02 0,01 0,02

0,58 0,55 0,50 0,28 0,34

Tabla 4. Valoraciones ponderadas de acuerdo al peso especifico de cada aspecto caracteristico

Documento Inicial

Proyecto para la mejora de la conexién de la A-15 con la N-I en Bazkardo (Andoain) Sentido Tolosa

BIDEGI

ASPECTOS TECNICOS 35%

ASPECTOS SOCIALES 15%

ASPECTOS AMBIENTALES 15%

ASPECTOS ECONOMICOS 35%

Tabla 5. Pesos asignados a cada uno de los Aspectos u objetivos considerados

cA cAl c-il V-l VAl

ASPECTOS TECNICOS 0,10 0,14 0,13 0,19 0,16
ASPECTOS SOCIALES 0,11 0,11 0,11 0,15 0,16
ASPECTOS AMBIENTALES 0,12 0,12 0,11 0,04 0,05
ASPECTOS ECONOMICOS 0,14 0,14 0,12 0,07 0,09
TOTAL 0,48 0,50 0,47 0,45 0,46

Tabla 6. Resultado final del andlisis de alternativas

De este modo, se observa en el andlisis multicriterio que la mejor de las alternativas

corresponde a la C-II al presentar la mejor valoracion final.
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