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283/1989 DEKRETUA, abenduaren 19koa, Euskal
Autonomi Elkarteko Errepideei buruzko 1987-1998
eperako Plan Orokorra onartzen duena. (Jarraipe-
naj.

I11. ATALBURUA: TEKNIKAZKO ETA SEINALEEI
BURUZKO ARAUAK

SARRERA

Lurralde Historikoen Legeak («Autonomia-Elkarte
Osorako Erakundeen eta bertako Kondaira-Lurral-
deetako Foruzko Thardutze Erakundeen Arteko
Harremanrei Buruzko Azaroaren 25eko 27/1983
Legea) honako hau ezartzen du bere 7 a) 8. atalean:

«Autonomia-Elkarteko errepide-sareen behar be-
zalako egokitasuna bermatzeko, Kondaira-Lurraldeek,
beren bide sareetan, Euskal Herri Osorako Erakun-
deek onartutako Orotariko Errepide-Egitamuan jarri
daitezen teknikazko eta bide seinaleentzako arauak
jarriko dituzte indarrean».

Bestalde, irailaren 26ko.2769/80 Errege Dekretuak,
errepideen alorrean Estatuaren esku zeuden esku-
duntza eta zerbitzuak Euskal Autonomi Elkarteari
eskuratzen dizkionak, honako hau dio:

«Ahalmen horien egiteratzean, Autonomi Elkar-
teak, N-1, N-240 errepideen zatiei, eta bere Lurralde-
tik pasatzen diren Estatu emakida menpe ez dauden
gaurregungo autopistei, indarrean dagoen Estatuko
legerian jasotako teknikazko eta seinaleei buruzko
arauak aplikatuko dizkie.

Era berean, Nazioarteko hitzarmen, akordio eta
gomendioak aplikatzean, errepideak egin eta iraune-
razteko Estatuak orokorki ematen dituen teknikazko
arauei atxiki beharko zaio Euskal Autonomi Elkartea,
Autonomi Estatutuaren 20.3. atalean ezarritakoarekin
bat etorriz.

Era berean, errepideak egin, iraunerazi eta ustiatze-
ko, defentsa nazionala dela-eta, arrazoiak adieraziz,
Estatuaren argibideei jarraitu beharko die Euskal
Autonomi Elkarteakn».

Horiek horrela, aipatutako Lurralde Historikoen
Legeak dioena betetzeko, Eskualdatzea egiten duen
Errege Dekretuan ezarritako minimoak kontutan har-
tuz, agiri honetan jasotzen dira Euskal Autonomi
Elkartean Errepideen Proiektu eta Zainketa egiteko
indarrean egon behar duten Teknikazko eta Seinaleei
buruzko Arauak

Proiektuei buruzko Teknikazko Araua egiterakoan
Bizkaiako Foru Diputazioan (BAT) egindako lanak
hartuko dira oinarritzat, hortik Autonomi Elkarteko
hiru Lurralde Historikoetan aplikatzen diren printzi-
pio eta erizpideak ateratzen direlarik, osotasunari
aplikatzen zirelako haietan jasotzen ez zirenekin, eta
indarrean dagoen Estatuko legeritik datozenekin bat
eginez.

DEPARTAMENTO DE TRANSPORTES
Y OBRAS PUBLICAS
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DECRETO 283/1989 de 19 de Diciembre, por el que
se aprueba el Plan General de Carreteras del Pais
Vasco para el periodo 1987-1998. (Continuacion).
en pdg. 1.541.

Azkenik Iraunerazpenari buruzko Teknikazko
Araua egiterakoan ez da Estatu espainiarrean inongo
lege aurrerakaririk aurkitu, eta horregatik, arzerrian
dauden arauetara jo da: Frantzia, Suiza eta Estatu
Batuetakoetara batez ere, helburu nagusitzat teknolo-
giaren gaurregungo egoerarekin bat datorren sistema-
tika praktikan jartzen hastea duen agiri bat egin dela-
rik, hasierako datuak, neurketa gailuak eta errepideen
zenbait ezaugarri mantentzeko gutxienezko mailak
emandako Zerrenda efta Argibideak ezartzen batez
ere, hortarako zeharo konpondu beharre:a heldu bai-
no lehenagoko mantentzea egingo delarik, hiru
Lurralde Historikoetarako gutxienezko ezaugarri batzue-
kin.

Azpimarratu beharra dago era honetan Euskal
Autonomi Elkartearen esku dauden errepideen obre- -
tan aplikatzeko baldintzak agiri bakar batetan jasotzea
lehenengo aldiz egiren dela. Horretxegatik, agiri hau
ez da itxita gelditzen, hobetua izango da indarrean
jartzeak ekarri dezan esperientziaren bidez alde bate-
tik, eta lehenengo idazketaren akats eta hutsen zuzen-

keta eta errepideen alorreko teknologiazko berrikuntzen
bidez bestetik.

EUSKAL AUTONOMI ELKARTEKO ERREPIDEEI]
BURUZKO PROIEKTUETARAKO TEKNIKAZKO ARAUA.

EUSKAL AUTONOMI ELKARTEKO ERREPIDEEI
BURUZKO PROIEKTUETARAKO TEKNIKAZKO ARAUA.
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1.3. Proiektua garatzearen aldiak
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1.— IHARDUTZE-OINARRIAK.
1.1. SARRERA.

Atalburu honetan nahi dena zera da: ihardutze-
oinarriak planteatzea eta Proiektua idaztea edo plan-
gintza aldiaren ewa Proiektu edo azterlan baten edu-
kin orokorraren aurretiko kontzeptuak ematea. Plana-
ren Gai den Sarean egiten diren obra berriko errepi-
deei buruzko edozein azterlan edo proiektuak betetzea
gomendartzen da.

Trafikoaren harmenaren neurketak zehatzak ez
direnez, beste metodo antzerakoak erabili ahal izango
dira, behar den neurrian egiztatuz gero. Guzti hau
Euskal Autonomi Elkartearen barruan beti.

1.2. TRAFIKOAREN-PLANGINTZA

1.2.1. Oinarrizko trafikoa edo Mugatzailea.

Oinarrizko trafikoa edo Mugatzailea, bideen azpie-
gituren (zeharkako sekzioak, bideen zk., e.a.), eta zir-
kulazioa errazteko beste instalazio batzuen (gurutze-
guneak, seinalizazioak, e.a.) nerketa egiteko erabiltzen
dena da.

Definizioa.—

Oinarrizko trafiko hau ohi denez ordu zehatz
batetan sekzio batetatik pasatzen den ibilgailuen
kopurua neurtuz emango da, ordu honek hartuko
duen izenma: Orduko Zenbateko Mugatzailea (OZM)
edo proiektu ordua izango delarik, eta orduko hain-
bat ibilgailutan emango da, eta zehatzago, orduko
ibilgailu arinen zenbatekoaren arabera, ibilgailu ari-
nen eta astunen arteko baiiokidetasuna egiten dela-
rik.

Hasierako datuak.—

a) Bidearen kokapena eta funtzioa.

Bide baten trafiko Mugatzailea bidearen kokape-
nak eta funtzioak ematen dute, eta beraz, zirkulazio
moetak.

Ondorio hauetarako, gutxienez, bide moeta hauek
bereizi ditzakegu:

A maila: hiri zirkulazio-bideak.

B maila: herri zirkulazio-bideak (udalerri bat mai-
la handiagoko errepide batekin lotzen dutenak)

C maila: lurralde zirkulazio-bideak (Lurralde His-
toriko baten barrukoak)

D maila: lurraldeen-arteko zirkulazio-bideak (Lu-
rralde Historikoetan sartu, atera edo zeharkatzen
dituztenak) )

E maila: turismo zirkulazio-bideak.

Azterlanaren xede den bidezatia zabalik badago -

eta orduko zenbatekoaren urteko bihurgunea ezagutzen
bada, bihurgune horren forma izango da klasifikape-
na egiterakoan oinarririk onena.

Bideen azpiegitura berrientzako bidearen maila
kontutan hartutako zariaren kokapena eta, itxuraz,
beteko duen funtzioaren arabera aukeratu beharko
da, kasu bakoitzean, zabalik dauden beste bide batzue-
kin analogia eginez.

b) Trafikoaren aldaketa bihurguneak

Neurketa toki iraunkorrak dauden bidezatietan
bakarrik jaso daiteke urte guztiko egunen orduz-
orduko informazioa; beraz, azterlanaren xede den
bidezatiak denboraldi zehatz bati buruzko (urte, hila,

aste, egun) orduz-orduko aldaketa bihurgunerik ez
izatea da normalena.

L Informaziorik eza, gehienetan, honela bete behar-
o da:

l.— Hartutako zatiarekin antz handiena duen
neurketa toki iraunkorra aukeratuko da, horrela urte-

ko orduz-orduko aldaketa bihurgunea lor dezakegula-
rik.

2.— Gaurregun, hartutako zatiaren muturrak lotzen
dituen taiuketa antzeko errepideren bat egonez gero,
eskuz edo kontadore automatikoz egindako neurketa
batzuk egin beharko dira astebetean zehar, errepide
horri dagokion trafikoaren orduz-orduko banaketa
ezagutzeko asmoz, eta horrela erreferentzia bezala
aukerarutako neurketa toki iraunkorrarekiko antzera-
koefizienteak ematen dituen informazioa eskuratzeko.

3.— Aztergai den zatia bide-lotune berrikoa izanez
gero, eta gaurregun erreferentzi-errepiderik ez egote-
ra, trafikoaren izendapena egingo zaio dagokion ere-
duaren aplikazioaren bidez, zati horren urteko egu-
nez-eguneko bataz besteko zenbatekoa (EBZ) jakiteko;
hartutako toki iraunkorrari dagozkion datuekin kon-
paraketa eginez urteko orduz-orduko bihurgunea fin-
katuz.

Trafiko Mugatzailearen Kalkuloa.

a) Orduz-orduko trafikoa egunez-eguneko bataz
besteko zenbatekoaren (EBZ) portzentaia hartuz.

Orduz-orduko zenbatekoen urteko bihurguneak,
hartutako urte”Bati dagozkion trafiko handieneko
orduak hierarkikoki ordenatzea dakar.

Proiektuen neurriak ematean trafiko mugatzailea
neurtzeko, OZ 100a erabiliko da, EBZrekiko ehuneko-
tan neurtuta, orduko trafiko zenbatekoa handieneta-
tik txikienera ordenatu eta 100. tokian dagoen
orduan emandako zenbatekoari dagokio.

Hartutako errepide moeta desberdinei dagokienez,
honako hauek dira gutxi gorabehera OZ 100ak, EBZ-
rekiko ehunekotan emanda:

1.2.1. zk.dun TAULA

ORDUKO TRAFIKO MUGATZAILEAREN
GUTXI GORABEHERAKO BALIOA

OZ100aren balioa

Maila Errepide mota EBZrekiko %-an

A) Hiri zirkulazio-bideak % 8,0
B) Herri zirkulazio-bideak % 9,5
C) Lurralde zirkulazio-bideak % 9.5 .
D) -Lurraldeen arteko '
zirkulazio-bideak % 10,5
E) Turismoaren zirkulazio-bideak % 15-20

b) Norabide bietako trafikoa.

Bideetan karrilak zirkulazio zentzu bietan daude-
nean, norabide trafikoaz egingo dira kalkuloak. Ema-
nik gehieneko orduetan norabide neurketarik ez
dagoenean, norabide bakoitzari dagokiona aterako
dugu, ondoren ematen den taula erabiliz.
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1.2.2. zk.dun TAULA

NORABIDE BAKOITZAREN ARABERAKO BANAKETA

ORDU MUGATZAILEAN ZEHAR

BIDE MAILA NORABIDEEN ARABERAKO
BANAKETA

Hiri zirkulazio-bideak (A) % 50-60

Herri eta Lurralde

zirkulazio-bideak (B eta C) % 65-70

Lurraldeen arteko zirkulazio-bideak (D) % 60-65

Turismoaren zirkulazio-bideak (E) © % 70-80

¢) Ordu laurden mugatzailea

. Trafiko mugatzaileak normalean orduz-orduko
neurketak egiten ditu, nahiz eta ordu batek dituen 60
minutuetan, trafikoaren neurria berdina izan ez,
batez ere hiri bideetan. Horrexegatik, bide moeta
hauetako neurketak egiteko «emanik gehieneko
orduak faktorea» erabiltzen da, eta hau mugatzeko
honela jokatuko da: trafiko handieneko 15 minutue-
tan pasatzen dena bider lau egin eta honek ordube-
tean duen lotura aztertuko da.

Aldizkako hiri-zirkulazica ematen denetan, nor-
maltzat jo daiteke 0,85 inguruko «emanik gehieneko
ordu» bat eta trafikorik handiena duten 15 minutuei
ordu laurden mugatzailea deitzen zaio, honen balioa
1.2.1. Taulan emandako orduz-orduko trafikoaren
%30aren ingurukoa delarik

1.2.2.— Zerbitzu mailen arabera onartzen den har-
mena eta karga.

— Xedeak eta aplikapenak.

Errepideetako bideei neurriak ematerakoan onartzen
den trafikoa, trafiko mugatzailearen parekoa edo han-
diagoa izan dadin eran egiten da, horrela, zirkulazio
arin bat bermatzen delarik, urtean zehar erabilerarik
gehien duten 100 orduetan izan ezik.

Zama onargarria eta bidearen gehienezko harme-
na finkatzeko era, arau honen xede da.

— Definizioak

Bide bat erabiltzeko eskaera trafiko mugatzatzai-
leak ematen dute.

Eskeintza, bideak onartzen duen harmena eta kar-
gak ematen du.

Harmena (H), ordu betean zehar bide bateko sek-
zio jakin batetik pasatu daitekeen ibilgailuen gehie-
nezko zenbatekoa da. Honek, hartutako bidezatiak
jasan dezakeenaren gehiena adierazten du.

Bide bateko zerbitzu-mailak (ZM), gidariek, bide
hori zeharkatzean, ibilgailuek harantz-honantza ibiltzeko
duten askatasuna adierazten du. Logikoa denez, bide
bateko trafikoa bide horrek duen harmenaren ingu-
rukoa denean, era mugatuan zirkulatzen da bertatik,
abiadura txikiz, geldialdi ugariez eta tentsiopean
gidatu beharra dakar.

Zerbitzu maila on bat hartu nahi bada trafikoaren
neurria harmena baino txikiagoa izan beharko da,
zerbitzu maila edo kalitater bakoitzeko gehienezko
kopuru bat onartzen delarik.

Onartzen den karga (OK) edo zerbitzu maila bati
dagokion Zerbitzu Kopurua (k), erabiltzailearentzat
zirkulazioari buruzko baldintza zehatzetan bide bate-

ko sekzio batetik pasa daitekeen ibilgailuen orduz-
orduko gehienezko zenbatekoa da; baldintza horiek,
bidezati horri dagokion zerbitzu-mailak ematen

~dituelarik.

— Etengabeko zirkulazio-bideetako zerbitzu-mailak.

A maila trafiko arin baten egoerari dagokiona da,
trafikoaren kopurua txikia delarik eta bidearen zerno-
lako fisikoek bakarrik baldintzatzen duten zerbirzu
abiadura handikoa. Gidariek askatasun handia dute
beren ihardutzerako, eta ez daude, beste ibilgailu
batzuek direla eta, abiadura mugatu bat mantentzera
behartuak.

B maila zirkulazio iraunkor bati dagokio, abiadu-
raren aldaketa handirik gabe, nahiz eta hau beste ibil-
gailuek baldintzatua izaten hasia dagoen, aurreratzeak
eta karril aldaketak (bidéaren moetaren arabera) ara-
zorik gabe egiten dira.

C maila ere zirkulazio iraunkor bati dagokio, bai-
na oraingo honetan abiadura eta harantz-honantza
ibiltzeko ahalmena, neurri handi batean, gainerako
trafikoak baldintzapetzen du. Aurreratze eta karril
aldaketak zailagoak dira, nahiz eta ihardutzerako bal-
dintzak onargarriak izan.

D maila, aldakorrak izaten hasi diren egoerei
dagokie, hau da, abiaduraren aldaketa gogorrak ema-
ten direnetakoa, kola txikiak sortzen dira, aurreratzeak
egiteko zailtasunak handiak, eta gidarien harantz-ho-
nantza ibiltzeko ahalmena ostantzeko trafikoa dela
eta, oso murriztua dago.

E maila, trafikoaren kopurua bideen gehienezko
harmenetik hurbil dagoela dakar, eta abiadurak ez
dira 40 km/h baino askoz handiagoak. Gelditu beha-
rrak oso maiz ematen dira, nahiz eta denbora gutxi-
koak, eta kola luzeak sortzen dira, zirkulaziorako bal-
dintzak oso baldintzatuak daudelarik.

F maila, bidearen gainezka egiteko eta kolapsoa
sortzeko hainako baldintza aldakorrei dagokiena da.

Zerbitzu maila bakoitza definitu ahal izateko,
«neurri eraginkorrak» izeneko parametro batzuk dau-
de, dentsitatea, zenbatekoa edo kopurua, erabilitako
bataz-besteko abiadura eta ehunekotan ematen den
atzerapena.

Aipatutako maila bakoitzaren ezaugarri diren zer-
bitzu abiaduraren eta trafiko kopuruaren baldintzak
desberdinak dira bide batetik bestera. Lehenengo
erabaki beharko dena da zirkulazioa etengabekoa edo
aldizkakoa den. Arau honek etengabeko zirkulazioa
bakarrik hartzen du (enborra, autopista eta autobi-
deen loturako bidezatiak eta adarrak eta bi karrileko
eta karrilanizdun errepideak)

— Bideen harmena baldintza egokienetan.

Zerbitzuen zenbatekoak edo kopurua eta harme-
nak finkatzeko eredu bezala «Highway Capacity Ma-
nualy delakoa izango du, bere 1985.eko bertsioan,
hori bai, aurrikusteekin bat ez etorriz gero, «Manual»
horren 1965.eko bertsiora joko da, edo praktikan era-
biltzen den edozein prozedurari jarraituko zaio.

1.3. PROIEKTUA GAUZATZEAREN ALDIAK.

Errepideetako bideei neurria emateko behar den
xehetasun maila proiektua zein gauzatze aldi hauetan
dagoen kontutan harturik egingo da:

— Plangintza eta Aurre Azterlana.

— Informazio Azterlana eta Aurreproiektua.
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— Taiutze Proiektua eta Eraikitzeari buruzkoa.

Fase bakoitzarentzat, eskeintzari neurriak ematea-
ren xehetasun mailak trafikoaren eskaera emanda
dagoen xehetasun mailarekin bat etorri beharko du.

A.— Plangintza eta Aurre Azterlanaren aldian
aurrez neurriak ematea. ‘

a) Xedea:

Aurrez neurriak emateak, bide baten beharra edo
ez, eta norabide bakoitzean zenbat karrilekin eta bere
gutxienezko ezaugarri geometrikoekin, moeta bakoitzeko
behar diren bideen kopurua finkatzeko balio du

b) Oinarrizko datuak:

Eskaera, orokorki, orduko hainbat ibilgailutan
emango da, eta gainera, ibilgailu astunen ehunekoa
ere agertuko da.

Eskaintza, eraikitze eta ihardurzezko baldintza
egokienetan dagoela jotzen da, printzipioz.

c) Balio adierazleak:

Lurraldeen arteko bideei, inguru lauetan C zerbitzu
maila lortzeko moduko neurria emango zaie, eta D
mailakoa inguru menditsu eta okerrunedunetan.

B.— Informazio Azterlana eta Aurreproiektua
aldian neurri ematea. .

a) Xedea:

Trafikoaren eraginaren ikuspegitik egindako neu-
rria emateak, errepideen sareko bidezati desberdine-
tako zirkulazio karrilen kopurua finkatu ahal izango
du, dituen behar bereziei erantzuna emanez. Hiri-
barruko bidezatientzat neurri bereziak emango dira
eta ez ditugu jasotzen arau hauetan.

b) Oinarrizko datuak:

Orduz-orduko trafiko mugatzilearen (OZM), eta
onartzen den karga edo zerbitzu kopuruaren (k) arte-
ko lotura aztertu beharko da, bidezatiarentzat oharte-
mandako zerbitzu-maila eta baldintza egokienetan
emandakoengandik desberdinak izango diren ezauga-
rri geometrikoak eta funtzionalak finkatu ondoren.

c) Metodologia:

Azterlanaren xede den bidea, bidezatitan banatu-
ko da, taiuketa plantan eta alzadoan emango delarik,
eta baita zeharkako sekzioak eta dagokion proiektu
abiadura ere. Bestalde, trafikoaren aurrikusitako kon-
posaketa ezagutu beharko da, arinek eta astunek osatzen
dutena alegia, eta bi karriletako eta karrilanizdun
errepideetan zirkulazio norabideen arabera sailkatua.

Horrela, bidezati bakoitzean onartzen den harme-
na eta karga, zuzenketagileak aplikatuz jakingo ditu-
gu, baldintza egokienekin konparatu ondoren.

d) Balio adierazle orokorrak:

Inguru lauarentzat C zerbitzu mailaren eta inguru
menditsu eta okerrunedunentzat D-ren abiaduraren
gutxienezko limiteak hartzen baditugu erreferentzi
modura, bidearen mailaren (autopista, bi karrildun
errepidea,...) arabera emango den zerbitzu-kopurua
edo gehienezko karga jakingo dugu.

Badira balio adierazle teoriko batzuk, baldintza
egokienetan emandakoak, galtzada edo karril bakoitzean
onartzen den karga edo zerbitzu-kopuru eta harme-
nari dagozkienak.

Benetako baldintzak egokienetatik banatuz gero,
ubalio adierazle orokorrak» hurrengo e) idazatian
emandako zuzenketagilekin edo faktoreekidn bidertu

beharko ditugu.

€) Onartzen den karga edo harmenean eragina
duten faktoreak:

— Karrilen zabalera: Zf. Zfl, 3,5 m-takoa izanez
gero (3,60 Manual berrian)

— Bide-ertzetako oztopoak: Ef.

Galtzadaren alboetako edozein bide-ertzeko ozto-
pok, jarri daitekeen 15 cm-tarainoko espaloi bat izan
ezik, hestuera sortzen du, nahiko luzeera duen bide-
zati baten, batez ere abiadura handietan eta tartea 1.8
m baino txikiagoa denean.

— Karrilaren zabalera eta bide-ertzeko oztopoen
arteko ondorio bateratua (w).

Gehienetan aurreko ondorio biak bateratuak ema-
ten dira eta erabiltzen diren zuzenketagileak edo fak-
toreak (w), bidearen zerbitzu mailaren arabera ema-
nak datoz.

— Abiadura zehatza eta alineazioena. Zerbitzu
maila bakoitzarentzat hartutako bat baino txikiagoa
izanez gero.

— Ibilgailu astunak (A). Af faktorea.

Harmenaren eta onartzen den kargaren murrizte
ondorio bikoitza dakarte ibilgailu astunek; alde bate-
tik, espazio handiagoa hartzeak ibilgailu arinak baz-
tertzea dakar, bidezati batetik pasatu daitekeen hain-
bat ibilgailu orduko (ordezko ibilgailuak) kopuruaren
murriztean ikusten dena; bestalde, galtzadaren luzeta-
rako aldapak eragin txarra du ibilgailu moeta honen
abiaduran, bideen harmenetan eragina izan dezakee-
la.

Norabide bakoitzean karril bat baino gehiago iza-

" nez gero, ondorio hauek kanpoko aldeko karrilean

bakarrik izango dute eragina (astiro zirkultatzeko
karrila).

C.— Taiutze eta Eraikitze Proiektuari buruzko
aldian neurriak ematea.

Eraikitzeari buruzko Proiektua aldian, azterlan
zehatzago bat egin beharko da, zenbait zerbitzu maila
desberdin eta bidezati bakoitzean dauden bidegurutzeen
ondorioak kontutan hartuz, horretarako gaurregungo
eta etorkizuneko eskaeraren azterketa zehatz-meatza
egitea beharrezko delarik.

2. — TAIUKETA ARAUTERIA
2.— TAIUKETA ARAUTERIA
AURKIBIDEA

2.1. SARRERA

2.1.1. XEDEA ETA ERABILTZE EREMUA

2.1.1. DEFINIZIOAK

2.1.3. ERREPIDE MOETAK

2.1.4. ABIADURA INTRINSEKOAREN ARABERAKO
BALORE LIMITEAK

2.2. PLANTAN EMANDAKO TAIUKETA
2.2.1. ALINEAZIO MOETAK

2.2.2. ALINEAZIO ZIRKULARRAK

2.2.3. ESTEKAKETARAKO BIHURGUNEAK

2.3. ALTZATUKO TAIUKETA

2.3.1. RANPAK ETA ALDAPAK

2.3.2. SESTREN ARTEKO ESTEKAKETAK

2.3.3. TRAFIKO GELDOARENTZAKO
KARRILAK

2.3.4. PLANTA ETA ALTZATUAREN KOORDINAKETA

ALBOKO
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2.4. ZEHARKAKO SEKZIOA

2.4.1. KARRILEN ZABALERA

2.4.2. KARRILEN PERALTEA

2.4.2.1. Peraltearen transizioa

2.4.3. ARZENEN ZABALERA

2.4.4. ARZENEN PERALTEA

2.4.5. BERMAK, ZABALERAK ETA PERALTEAK
2.4.6. BIZIKLETARIENTZAKO PISTAK

2.4.7. MEDIANA

2.4.8. GALIBOAK

2.5. BIDEGURUTZEAK ETA ESTEKAGUNEAK

2.5.1. KARRILEN ZABALERA

2.5.2. KARRIL BEREZI BATZUREN LUZERA

2.5.3. GALTZADA-ERTZEN GEOMETRIA

2.5.4. ISLETAK ETA TRAFIKOARI DEBEKATUTAKO
GUNEAK

2.5.5. ESTEKAGUNE-MOTA ERABILIENAK

2.5.5.1. Hiru adarreko estekaguneak

2.5.5.2. Lau adarreko estekaguneak

2.5.5.3.

Estekagune adarren eta bidegurutzen taiuketa eta
geometria

2.1. SARRERA
2.1.1. XEDEA ETA ERABILTZE-EREMUA

Arau honen xedea, honako hau da: Planaren Xede
den Sarearen barruko errepide berrien proiektuan,
aurkakoa bidezkoa denean salbu, ez plantan ez eta
luzaroko eta zeharkako perfilean ere ezin gainditu
beharko diren taiuketako elementu geometrikoen
gehienerako balioak definitzea.

2.1.2. DEFINIZIOAK

Abiadura espezifikoa

Errepide baten kalitatea definitzen duen abiadura-
ren balioa da, Km/h.-an adierazita eta, hori, organu
planifikatzaileak finkatu beharko du honako hau kon-
tutan izanik:

— Errepidea non dagoen.

— Sarearen barruan, bide horri eman zaion lurral-
de funtzioa.

— Inguruaren baldintzak (topografia, geologia,
lurraren erabilpena, ekologia, estrategia, etab.).

— Trafikoaren zenbatekoa eta osatze-modua.

— Ekonomiazko baldintzak.

Abiadura intrinseko puntuala

Galtzadaren elementu batek (rebanada elementa-
la), plantako bere erradioaren, bere peraltearen eta
luzerako bere pendizaren arabera, zera suposatzen
du, hots, Arau honetan finkatzen diren luzetarako
marruskaduraren koefizientearen balioak, zeharkako
marruskaduraren koefizientearenak eta peralteak kon-
pentsatu gabeko azelerazio zentrifugoarenak gainditu
gabe, ibilgailu batek elementu horretatik zirkulatu
ahal duen gehienerako abiadura. Abiadura horren
balioari, Km/h.-tan adierazita, ematen zaio abiadura
intrinseko puntual izéna.

Galtzadako elementu baten abiadura intrinsekoa-
ren balioa, inoiz ere ezin izango da errepidearen
abiadura espezifikoa baino beheragokoa.

Horrez gain, segurtasun eta erosotasun aldetik
begiratuta, taiuketaren kidekotasuna bermatuko
duten proportzio jakin batzu gorde beharko dituzte
euren artean bata bestearen ondorengo elementuen
balio intrinsekoek.

Funtsean, aurreko lerroaldiko proportzioak, bira-
gune zirkularrei eta estekaketa bertikalei buruzkoak
dira eta, justifikaturik dagoenean salbu, honetan
konkreta daitezke, hots, taiuketako bata bestearen
hurrengo bi elementu, orduko 20 Km baino gehiago-
ko abiadura intrinsekoaren ondorioz ez dezatela elka-
rrekiko alderik izan. Erizpide hori erabiltzekoan, 140
Km/h. da gehienerako abiadura intrinsekoa.

Taiuketa berriko errepideetan, abiadura intrinse-
koa 20 Km/h.-ko baino gehiagoan aldatzea gerta
dadinean, 20 Km/h.-ko mailatan egitera joko da,
horrela, maila bakoitzari dagokion azpi-bidezatiak, L
= 4 V + 150ko gutxieneko luzera izan dezan, horre-
tan:

L
v

Hori hamabost segundoko ibilgune bati gehi egon
daitekeen seinale baten luzerari dagokio. :

Luzerarik txikiena metrotan dela
abiadura intrinsekoa Km/h.-tan

Aztatutako bataz-besteko abiadura intrinsekoa.

Galtzadaren banakako elementuak (transizio
luzeak barne) hartu eta bakoitzaren abiadura intrinse-
koak eta errepidearen luzera guztiaren arteko bider-
keten batuketaren koefiziente bezala azaltzen den
balioa definitzen da aztatutako bataz-besteko abiadu-
ra intrinseko lez.

Oso abiadura intrinseko handiko elementuen
kasuan, edo bidezati artezen kasuan, lehen definituta-
ko numeradorearen batuketa lortzeko, abiadura
intrinsekoaren ordez, lehen aipatutako 140 km/h
gehienerako abiadura erabiliko da.

Dudarik gabe, aztatutako bataz-besteko abiadura
intrinsekoak, abiadura espezifikoa baino handiagoa
izan beharko du.

2.1.3. ERREPIDE MOETAK
Errepide moetaren eta lurraren ezaugarrien arabe-

ra, abiadura espezifikoak, koadroan ematen diren
mugen artetik jasotakoak izan beharko du (km/h-an).

Lur Laua malda- malkar- Oso
moeta tsua tsua malk.
S. «Gorria» ¥

Err. 120 120/100 100/80 80/60
S. «Laranja»

Err. - .

herrietakoak: 100 100/80 80/60 60/50
hirietakoak: 30 80/60 60/40 40
S. «Berdean

Err.

herrietakoak: 100/80 80/60 60/40 40

hirietakoak: 60 60/40 40 40

Aukeratutako bidezati baten naturalak ez diren
oztopoak egoteak (hiri guneak, industri guneak, tren-
bideak, e.a.), lurraren malkartasun maila handiagotzea
ekar dezake, ekonomiaren ikuspegitik Proiektua
aurrera eramateko bezalakoa izan dadin.

Lurren malkartasun maila zenbaki zehatzetan
emateko, ondorengo erizpideari *jarraitu beharko
zaio:

Behin-behineko eje bat plantan hartuta, batetik
bestera tarte berdin-antzeko hiru puntu hartuko dira
kilometroko honen gainean. Puntu horietako bakoitza-
ren erditik, 100 m-ko erradioa duten zirkuluak egingo
dira, eta horietako zirkulu bakoitzean, honek hartzen
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duen neurri handienen eta txikienen artekoari hi dei-
tuko zaio. Hartutako kilometroaren hiru hi-en arteko
bataz-besteko balio aritmetikoari H deituko zaio.

— H 5 m edo gutxiagokoa bada, lurra lautzat joko
da.

-~ H 5 m-tik gorakoa, eta 20 m edo gutxiagokoa
bada, lurra maldatsutzat joko da.

— H 20 m-tik gorakoa, eta 50 m edo gutxiagokoa
bada, lurra malkartsutzat joko da. .

— Hren 50 m-tik gorako balioak, lur oso malkartsue-
nak izaten dira.

Zeinketa moeta hauek, 1 : 5.000 eskalakoak edo
handiagoak diren lurren planoen gain egingo dira
gehienbat. Kasu berezietan, 1 : 10.000 eskalako pla-
noetan ere egin ahal izango dira, eta orduan, emaitzak

zerbait aldatu ditzazketen neurrien balio-emate bat
eskatuko da.

Luzera handiko errepide-moten sailkapena aldatu
egin ahal izango da beren luzeran zehar, baina 5 km-
ko luzerako bidezatiak jartzeko erizpidea mantendu
beharko da, malkartasun maila beretsua eta aurreko
bidezatiaren maila, edo bat gehiago edo gutxiagokoa
dutela gutxienez.

2.1.4. ABIADURA INTRINSEKOAREN ARABERAKO
BALORE LIMITEAK

Arau honi dagozkion ondorioetarako, luzetarako
edo zeharkako marruskadurarako, peralteak konpentsatu
gabeko azelerazio zentrifugorako, eta denboraren ara-
berako aldaketarako hartzen dira ondorengo balo-
reak. Balore guzti hauek oinarrizkoak dira geroago
zenbait elementuren muga geometrikoak finkatzera-
koan.

Zeharkako eta luzetarako marruskadura koefizien-
teei emandako baloreak ez direla itxiak jakinarazi
behar da, ez bait dira abiaduraren arabera bakarrik
ematen, baizik eta biragunetako erradioa eta firmea-
ren egoera bezalako faktoreen arabera.

Balore hauek taiuketaren baldintza onenei dagoz-
kie, eta beraz baliteke horietaraino ez iristea.

A (Km/h)

a0 __ho _ b

70

2.2. PLANTAN EMANDAKO TAIUKETA

2.2.1. ALINEAZIO MOETAK

Gehienetan, plantan emandako taiuketa transizio
bihurguneek elkarlotzen dituzten alineazio zuzen eta
zirkular batzuek osatuko dute. Bihurguneok, printzi-
pioz, klotoidal moetakoak izan beharko dute (luzera-
rekin batera lerroan aldatzen den bihurguunea).

Beste taiuketa moeta batzuk ere onartuko dira,
garapenaren arabera bihurguneen aldaketak eta har-

tutako peralteekin duten loturak, taiukera hori Arau

honen mugen barruan kokatzen dutela ziurtatzen den
guztietan.

2.2.2. ALINEAZIO ZIRKULARRAK

Gutxienezko erradio absolutu bezala, %7ko peral-
tearekin batera, zeharkako marruskadura koefizientea
eta peralteak konpentsatu gabeko azelerazio zentrifu-
goa gainditu gabe, proiektuaren abiadura bakoirzean
zirkulatzeko ahalmena ematen duena definitzen da.

"Erradio horren balioak honako hauek dira:

GUTXIENEZKO ERRADIO ABSOLUTUAK (Peraltea W7)

V (Km/h) 40 50 60 70 80. 90 100 110 120
R7 (m) 45 80.125 180 250 335 425 530 650
Abiadura bakoitzarentzat indar zentrifugoaren

herena hartzen duena definitzen da %2ko peralteari

atxikitako erradio lez. Honako hauek direla horren
balioak:

%2KO PERALTEFARENTZAKO ERRADIOAK

V(Km/h) 40 50 60 70 80 90 100 110 120
R2 (m) 210 330 475 645 840 1060 1310 1580 1890

Balore bien artean eta abiadura bakoitzarentzat
aldatzezko matematika lege bati jarraituz gero, 1 iru-
diko bihurguneak ematen dira.

Taiuketaren praktikazko ondorioetarako hiruga-

80 90 © 100 Lo 12u

Luzetarako

marruskadura 0.3800 0,131640 0, 1500

Zeharkako

marruskadura v, 200

0.176 U, 158
Konpensatu gabeko
azelarazio

zentrifugoa -

0,250 g 0,190 g 0,160 g

Konpensatutako
azelerazioaren
aldakuntza

denboran . = 0,80V

u,72%5 U, 65%0

(m/aeqj)

2
(*)OHARRA: g - 9.8l m/seq

0,3400

0, 14%

v,142 g

0.575

0,3350 0,3285 0.,3245 0,3220 U, 1200

0,135 0,127 0,120 0,115 0,11y

0,130 g 0,121 g 0,115 g 0,110 g 0,106 g

v, 500 0,450 0,400 0,350 0,300
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rren balore bat ematen da, hots, gutxienezko erradio
normala, %5 peralteari dagokiona, eta bere balioak
honako hauek direlarik:

GUTXIENEZKO ERRADIO NORKMALA (%5 Peraltea)

V (Km/h) 40 50 60 70 80 90 100 110 120
R5 (m) 70 120 180 255 345 450 560 700 850

Euskal Herriko eguraldiaren baldintza zehatzak
direla eta, gutxienezko peralte bezala %2 balioko per-
altea hartzea gomendatzen da, gaineko uren ustuketa

azkarra eta eraginkorra bermatzen duten xedapen
berezietan esaten dena izan ezik.

Proiektu guztietan, gutxienezko normala bezala
definitu den gutxienezko erradioaren balioa mugatu
beharko da. Erradio txikiagoak hartzeko, gutxienezko
absoluturartekoak, proiektuaren agirietan aurkeztu
beharko dira zehatz-meatz arrazoiak.

Gutxienezko normala baino erradio txikiagoak
hartzea, errepidearen ezaugarrien maila galtzea da,
segurtasunaren mugak gainditu ez baditu ere eta ez
dira erabiliko, ahal izanez gero, batez ere errepide
berrien proiektuetan.

ERRADIOAK

PERALTEAK A-ao JA-50 |A-e60 A-70 A-80 A =90 [A=100 JA-110 JA-120
p =%7 |° as | w0 | 125 1180 |20 |'335 | 425 ! " s30 | es0
P = 26,5 50 88 136 194 268 357 452 562 688
P =26 56 97/ 148 211 289 383 484 600 733
p = #%5,5 63 107 163 231 314 414 522 645 785
p=%5 1" 4o [Th2o |"1s0 | 255 |'3a5 | 4s0 | seo | 700 | 800
p = %»4,5 82 136 203 283 381 496 622 763 926
p = %4 95 155 230 320 427 553 690 845 11.022
p = %355 111 180 265 366 486 625 779 950 |1.146
p = %3 133 213 | 312 428 565 722 897 |1.090 j1.311
p = %2,5 164 260 377 515 675 857 |1.062 |1.286 |1.543
p = %2 210 | 330 | &% 645 .| 84O .060 |1.310 {1.580 [1.890

(*)

GUTXIENEZKO ERRADIO ABSGLUTUA

(**) GUTXIENEZKO ERRADIO NORMALA
(***) GUTXIENEZKO PERALTE GOMENDATUA
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2.2.3. ESTEKAKETARAKO BIHURGUNEAK

Bihurgune baten eta bihurgune zirkular baten
arteko estekagunea edo batabestearen ondorengo bi
bihurgune zirkularren arteko estekagunea, klotoide
erako arku baten bidez gauzatuko da.

Honako hauetarako bide ematen du horrek:

— Konpentsatu gabeko azeleraketa zentrifugaren
denborazko aldaketaren balioa mugatzea, honek, kon-
forta gehitzen duela eta gehiago eskatzen duela abia-
dura handitzen den heinean.

— Kaltzadaren alabeoari arrazoizko

mugen
barruan eustea (gehienera %3koa segunduko).

— Gidariak taiunketaren berri zehatza izan dezala
bf‘(i. -

Aukeratu behar den «A» parametroak, honako bal-
dintza hauek bete behar ditu, konpentsatu gabeko

azeleraketa zentrifugaren aldaketa mugatu ahal izate-
ko:

GUTXIENEZKO BALOREA, ABIADURAREN ARABERA

V (Km/h) 40 50 60 70 80 90 100 110 120
A (m) 35 50 70 90 120 150 180 225 275

Horietaz aparte, R0/3 < A <RO izate-baldintza
bete beharko du (RO, bihurgune zirkularraren erra-

dioa izango dela), gidariak ongi ikusi dezala bermatu
ahal izateko.

Erradio handia duten bihurgune zirkularrak ego-
tea gerta dadinean, klotoidea kendu ahal izango da
hurrengo mugetatik hasi eta abiaduraren arabera:

V (Km/o.) 40 50 60 70 80 90 100 110 120
R (m) 350 500 650 800 1000 1200 1400 1600 1800

2.3. ALTZATUKO TAIUKETA

Bigarren graduko parabolazke arkuez elkarren
artean lotuko diren hainbat alineazio zuzenez (erran-
pak eta aldapak) osatuta egongo da perfil longitudi-
nala duen taiuketa, ardatza, bertikala izango dela.

Kv-z aditzera ematen den parametroarekin bat
datorren erpinaren kurbatura-erradioz definintzen
dira parabola hauek.

Honako ekuazio hau dute parabola hauek:

Zera da X, hau da, T letraz
aditzera ematen den
tangentzia-puntu batetik hasita
hartuko den eta horizontalki
hartzen den aldea. Eta honako hau
da Z, hots, dagokion rasanteko
kotari gehitu behar zaion kota.

Honako hauek hartu dira kontutan estekagune
bertikalen balioa ezartzeko: Geldialdi eta aurrehartze-
ko bisibilitateak dituen tarteak alegia, honako erizpi-
de hauen arabera:

— Geldialdi bisibilitate tartea.
Hona hemen formula:

Dp= V.t+ V2, g(fl + l)

Dy = Geldialdi tartea, metrotan.
V = Abiadura, m/sg.
= Erreakzio denbora, segundotan.
= Luzetarako marruskaduraren koefizientea.
= Rasantearen inklinazioa, %tan (+ igotzea bal-
din bada, — beheraka baldin bada).

tr-ri dagozkionetan, bi segunduko balica eman
zaio beti.

Geldialdi bisibilitate tartearen aldaketa jasotzen
da hurrengo grafikoan abiadura eta rasanteen arabera
eta bai gehienezko ranpa eta aldapa normal eta bere:
zientzako ezartzen diren mugak ere.

Honako suposizio hau eginez aterako dira esteka-
gune bertikalen parametroak: Eragozpenen altuera
0,2 m.-koa eta bisio-altuera 1,2 m.-koa gutxienezko
absolutuarentzako eta, eragozpenen altuera zero, gutxie-
nezko normaletarako.

TRty T _—r s . I 1
" N D S T T | | I L1 1
i { T S DR - ]
+10 ' . : " GEHIENEZKO RANPA BEREZIA | | : |
t ‘ ! l\ '| 1 ; i K N ll " | l 1 _J:
w ; i 1 : \—M ‘ﬂ"—‘l TENEZKD_RANPA Nom_in T ;
" 3 i R T .
+ ! ‘ ¢ : i R | | i | | : |
*© 11 H 1‘ i ~ i 1 ! \I\-«k X 1 l 1 ] i 4'
*a | : o N N - ' | i
l !A l \ 1 } \ \\ 4 - _‘Ai
©v o, | N RN N N
IR \iZ le\ k\% AN \\ : J}
— ; ! ! " . -
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1. Irud.  GELDIALDI BISIBILITATE TARTEA
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SESTREN INKLINAZIO ETA LUZERAREN ARABERAKN IBILGAILU ASTUNEN ABIADURAREN ALDAKUNTZA

2.3.1. RANPAK ETA ALDAPAK

Abiadura eta lur-moetaren arabera onar daitez-
keen gehienezko aldapek, ez dituzte gaindituko hona-
ko balore hauek, %-tan ematen direla:

GEHIENEZKO ALDAPA ETA RANPAK
V (Km/h.) 40 60 80 100 120

(A) Lur laua 2.0 2,0 2,0 2.0 2,0
(A) Lur gorabeheraduna 4,0 3,5 3,0 3,0 3,0
(B) Lur akzidenteduna 8.0 7,0 6,0 50 4,0
(C) Akzidente ugaridun
lurra 12,0 10,0 8,0 6,0 (D)
(A) baloreak, abiadura bakoitzarentzako aholkupe-
ko baloretzat jo behar dira; (B) balorea, ohizko gehie-
nezkotzat eta, (C) balorea, ezohizko gehienezkotzat.

(D) balorea ez da sartzen, izan ere, ez bait da 120
Km/h. abiadura har daitekeeneko errepiderik proiek-
tatu behar, akzidente ugaridun lurretan.

2.3.2. SESTREN ARTEKO ESTEKAGUNEAK

Abiaduraren araberako K+ baloreak, ez dira izango
honako hauek baino txikiagoak:

bada, honake hau izango da Fv-aren gutxienezko
balorea:

V (Km/h.) 40 60 80 100 120
K+ (m) 5500 13000 21000 32000 50000

2.3.3. TRAFIKO GELDOARENTZAKO ALBOKO
KARRILAK

Aldapa gogor eta oso luzeek trafiko geldoarentza-
ko alboko karrilen eraikitzea eragin dezakete. Hauen
beharra, kokaketa eta luzera, jarraian ematen diren
erizpideen arabera finkatuko dira:

I.— Vc abiadura kritiko bezala, bide nagusitik ibil-
gailu geldven zirkulazioa onartzen ez duena ezagutzen
da. Al:iadura espezifikoarekiko duen lotura hau da:

A

V (Km/h) )

60 80 100 120
40 45 50 55

2.— 2 irudiko bihurguneen hedapena eginda, sar-

" bide abiaduraren arabera lortzen da aldapa baten

abiaduraren aldaketa lortzen da.

3.— Bihurgune horietan, ranpan eramaten den
abiadura abiadura kritikoa baino txikiagca duen pun-
tu bat aurkituz gero, puntu horretatik aurrera ibilgai-
lu geldoentzako alboko karrila sartuko da.

V (Km/h.) 40 60 80 100 " 120 berti
Estekagune konkaboak 4.— Hurrengo sestrara heltzean (esteka'gune_ erti-
Kv (m) 800 1500 2500 3500 5000 kalak kontutan hartu gabe) bihurgunea berriz aplikatzen

Estekagune konbesoak
Kv (m) gutxienezko

da, abiadura kritikoaren gainetikoa den abiadura
puntu bat lortu arte. Puntu berri hortan amaituko da

absolutuak 500 1500 3500 6500 10500 alboko karrila. _
Kv (m) ohizko ' Aurreko estekagunea bidezati zuzena eta laua iza-
gutxienezkoak 1500 3500 6000 9500 13500 tera, gehienez gomendatzen den sarbide abiaduraren

Metrotan ematen den estekagunearen luzera, Km/

h.-tan ematen den V balorea baino handiagoa izango
da beti.

Estekagune bertikal konbeso batetan, aurrehartzea-
ren  bisibilitatearen tartea bermatzea nahi baldin

balica 0,7 Vkoa da, Va errepideko abiadura espezifi-
koa delarik.

Ibilgailu geldoentzako alboko karrilak, aurrekq
arauei jarraituz teoriaz bete behar duten luzeran
gehituko zaizkion gutxienez 40 m-ko luzerako elkar-
bideen bitartez lotuke zaizkie dagozkien karrilei.
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Norabide bakoitzeko bat baino karril gehiago
dutenetan, 1. erizpidean emandako 5 km/h. abiadura
kritikoko baino txikiagoak onartuko dira. Bestalde,
eskubiko karrilarekiko ibilgailu geldoen karrilaren
jarraipena luzatzea komeni den aztertuko da, eta,
aldiz, medianaren zabaleran, ibilgailu azkarrentzat
karril bat sortzea.

Gainera, honako erizpide hauek hartuko dira kon-
tutan: .

— Alboko karrilak eta beren arteko bidezati nor-
malak ez dute motzegiak izan beharko, bidearen
homogeneitatea bermatu ahal izateko.

— Alboko karrilak bukatzen diren puntuetako
atzerako bisibilitatea hartuko da bereziki kontutan.

— Bere behar bezalako erabilera bermatzeko,
alboko karrila seinalatzea eta markatzea ezin-gehia-
goan zainduko dira.

2.3.4. PLANTA ETA ALTZATUAREN KOORDINA-
KETA

Plantan eta altzatuan emandako taiuketen elemen-
tu geometrikoen arteko lotura bereziki hartuko da
kontutan. Baldintza hau, abiadura handiko errepidee-
tan oinarrizkoa dena, errepide guztietan zaindu beha-
rra dago eta moldatu ere bai, onodorio ekonomikoen
eraginez atzera botatzen ez denetan.

Taiuketa bietako elementu geometrikoen aukera-
ketaren eta duen kokapen erlatiboan Lontu piska bat
hartu ezkero, oharmen optikoaren ikuspegitik emaitza
on bat lortuko da, eta bidearen ezaugarrien aldaketa
zakar eta bapatekoak eragindako gidariaren usteka-
beak eragotziko dira.

Arau praktiko bezala, honako hauek eman daitez-
ke:

— Aldapen aldaketak ahal den neurrian mugatzea,
batez ere plantan emandako taiuketa oso okertsua
denean

— Estekagunc bertikaleko bihurguneak, plantan
bihurgune zirkularra arkoekin bat etorri beharko
dute kokapenean, eta ahal den neurrian, luzera ber-
dintsuak izaten. Kokaera honek gainera, gaineko uren
hustuketa errazten du.

— Erradio oso handia duten bihurguneen bitartez
erabakiko dira alineazio zuzenen edo aldameneko
estekaguneen arteko angelu txikiak '

— Aldapa eta alineazio zuzen eta oso motzak era-
gotzi egingo dira, eta, ordez, aurreko eta hurrengo
bihurguneak hedatuko dira.

— Peralteen transizioak bereziki hartuko dira kon-
tutan, beren forma norabidearen aldaketa jakiteko
oso lagungarria izan daitekeelako, batez ere estekagu-
ne bertikal konbesoetan.

Emandako arau guztiak, edo bat edo beste, ez dira
beti bete ahal izango, baina beti eragotziko da:

— Plantaren bi elementu desberdinen artean este-
kagune bertikaleko bihurguneak kokatzea.

— Bat datozen bihurgune bertikal ¢ta horizonta-
lak, eta 0so luzera desberdinekoak.

— Plantan eman< .%o taiuketaren inflexio-puntuak,
altzatuan emandal ~ Uihurgune konkabo nahiz konbe-
soen erpinekin bat datozenak.

— Derrigorrez bidezatiak kentzean, honen puntu

arriskutsuak gorde nahia: norabide aldaketak, bidegu-
rutzeak, e. a.

— Egiaztapen azkarrak egin ahal izateko formula
errez bezala D=7 . (V-20), (V km/h-tan eta D m-tan),
gidariaren- begibistan bidezati bat berragertzeko tarte
optimoarentzat. D baino balore askoz txikiagoek
ondorio gogaikarriak izan ditzakete.

Arazo gurzti hauek argitzeko orduan zalantza han-
dienetako kasuetan oso lagungarriak izango dira per-
spektiben irudiak.

2.4. ZEHARKAKO SEKZIOA

2.4.1. KARRILEN ZABALERA

Karril baten zabalera normala 3,5 m-koa izango
da.

V=120 km/h duten errepideetan, zabalera 3,75 m-
ra gehituko da eta V=40 km/h duten errepideetan,
3,00 m-ko zabalerako karrilak onartu ahal izango
dira.

Hiri barruetan eta dauden espazioen behar beza-
lako onura ateratzeko, lehenago emandakoengandik
desberdinak diren baloreak eman ahal izango dira,
arrazoiak eman ezkero.

Trafiko geldoarentzako alboko karrilek gutxienez
3,00 m-ko zabalera izango dute.

3,00 m.-ko zabalerako errepideetan, eta 2,00 m
baino gutxiagoko erradiodun bihurgune guztietan,
karrilen gehizabalerak jarri beharko dira. Gehizabale-
ra honek, karril bakoitzarentzat, $=40/R (S eta R
metrotan) balioa izango du, eta gehitu, bihurgunea-
ren barrukalderantz gehituko da bi karrilotan.

Gehizabaleraren transizioa 30 m-ko luzeran egingo
da, horietatik 7,50 m, gehien jota, R erradiodun
bihurgunean egon daitezkeelarik.

Gehizabalera osoa S: bada, eta gehizabalera
horren transizioaren luzera L. transizioa hasten
denetik x tartera dagoen puntuaren gehizabalera
honako formula honek emango digu:

Bihurgunearen barrukalderako ardatzaren albora-
keta Sx/2 izango da puntu bakoitzean.

Kanpoko ertza aldaketarik gabe geldituko da.

2.4.2. KARRILEN PERALTEA

Zirkulazio karrilen peraltea, plantan erradioari
dagokiona izango da.

Alineazio zuzenetan %2,5ko bonbeo bat ezarriko
da.

Rekta oso motzen kasuan bakarrik onartu ahal
izango da bonbeorik gabeko sekzio bat, %2ko gutxie-
nezko malda sortuz, eta aurreko eta hurrengo bihur-
guneen zentzuen araberako alderantz %2,5eko gutxie-
nezko malda sortzea gomendatzen delarik.

Ibilgailu geldoentzako alboko karrilak alboko
karrilak duen peralte berdina izango du beti.
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2.4.2.1. Peraltearen transizioa

Alineazio zuzen baten eta beste zirkular baten
artean, edo peralte desberc{indun hauetako biren
artean, peraltearen transizio bidezati bat ezarn
beharko da, dagoen kasuetan, estekagune bihurgu-
nearekin bat etorri beharko duelarik.

Peraltearen transizioa kontu handiz aztertu behar-
ko da, eragina hauetan duelako:

— Gaineko uren hustuketa.

— Konpentsatu gabeko azelerazio zentrifugoaren
aldaketan.

— Taiuketaren estetikan.

Galtzadaren ertzak, bidezati zuzenean luzerako
perfila bat datorrena dutenak, transizio bidezatian
perfil independienteak dituzte bai beren artean, bai
galtzadaren luzerako perfilarekiko.

Ertzetako perfilen eta luzerakoaren artean sortzen
den Ai angelua da peralte transizio baten egokitasuna
finkatzen duen parametroa.

Gaineko uren hustuketa bermatzeko, gaitzadaren
gehienezko aldapadun lineak ahalik eta motzenak
izan behar dute. Transizio bidezatietan, Ai > d/10
betetzen den guztietan lortzen da hau, d-a, aztertuta-
ko ertzaren eta peraltearen bira ardatzaren arteko tar-
tea dugularik, m-tan emandakoa.

Ai-ren balioa, ordez, gehienezko balio bati muga-
tu beharko zaio arrazoi dinamikoak eta estetikoak
direla eta. Balio hori, abiaduraren arabera, honako
hau izango da:

V (Km/h) 40 baino txik. 40-80 80tik gorak.
Ai (%) 1,5 1,0 0.8

Gehienezko eta gutxienezko baloreak beren artean
bateragarriak direnean, peraltearen bira ardatzaren
kokapena berraztertu beharra izango da, eta oso kon-
tutan hartu beti lurgeaineko uraren hustuketak
garrantzi handiagoa duela (segurtasunean du eragina)
dinamikak edo estetikak baino (konfortean du eragi-
na). Hori dela eta, beti bete beharko da Ai-ren gutxie-
nezko baldintza, nahiz eta gehienezko balioarena
gainditu. '

Peraltearen biraketa ardatza, orohar, galtzadaren
ardatzarekin bat etorriko da (medianarik gabeko erre-
pideetan), nahiz eta biraren ardatza ertzetatik edozein
edo galtzadaren ardatzetik paralelo dihoan rekra bat,
irtenbide lez onar daitezkeela.

Galtzada bananduak dituzten errepideetan, peral-
tearen bira ardatza, bakoitzaren ertzetatik edozeine-
kin etorri daiteke bat, edo edozein puntu izan,
medianaren ardatzetik tarte berdinera egon dadila
gomendatzen da, guzti hori honen forma eta zabale-
raren arabera, eta galtzadak maila berdinean egotea
edo ez egotearen arabera.

Plantan emandako transizio bihurgunerik ez ego-
tera, rekta eta bihurgune zirkularraren arteko peral-
tearen transizioa honela egingo da: bonbeo sekziotik
rektaren, luzeran zehar, peralte batera (p-2)% eta per-
altetik (p-2)% bihurgune zirkular baten (p)%ra pasatzen.

Gomendagarriak ez diren bi bihurgune zirkula-
rren kasuan, bai zentzu berdinekoak zein desberdine-
koak izan, tangentzia punturako, bien baturaerdi alge-
braikoa egingo da, eta bihurgune zirkular bakoitzaren
barruan egingo da transizioaren -.ti bat.

2.4.3. KUADROA

EZAUGARRI GEOMETRIKOEN LABURPEN KUAURDA

SARE, LURSAIL ETA TRAFIKO HIERARKIAREN ARABERAKOG GUTXIENEZKO SEKZIO EREDUAK

SAREA TRAFIKG KOPURUA

LURSAILA

Laua

lMaldatsu malkartsua

0Oso malkartsua

Autopistak eta EBZ 10.000

0,5ko bermadun eta gutxienenz 3,00 m-ko
bermadun 7/20,5, bi galtzada-

Idem 7/20,5 galtzadak
1,6 m-ko mediana berezia

|

Authiéeak ‘
Nazionala 2.000 EBZ 10.000 7/10,% 7/9 1/9 :
Autonomi Elkarteke 1.000 ER7 10.000 7/10 /9 6/7edo 6/6 (mugekin) :
Qinarrizkoa EBZ 1.000 6/8 6/ 6/ 7€do 676 (mugekin) -
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2.4.3. ARZENEN ZABALERA

Arzenen zabalera, honako hau izango da:

— V = 120 Km/h ¢ta 3,75 m-ko zabalerako karrila-
rentzat, arzenaren zabalera 2,50 m-koa izango da.

~ 120 km/h. eta 50 Km/h-ko abiadura eta 3,5 m-
ko karrilaren zabalerarako, arzena 2,50, 2,00, 1,50 edo
1,00 m-koa ahal izango da, abiaduraren eta lur moe-
taren arabera. .

— 40 Km/h-ko abiadura eta 3,00 m-ko karrilaren
zabalerarako, arzenak gutxienez 1,00 m-ko zabalera
izango du

— Trafiko geldoarentzako alboko karrilen ertzeko
arzenak 1,50 m-koa izan beharko du, eta kasu bere-
zietan, 1,00 m-koa.

— Banandutako galtzadadun errepideetan biga-
rren arzen bat jarmi beharko da, madianaren alboan,
1,00 m-ko zabaleraz.

Gutxienezko zeharkako sekzioa 2.4.3. koadroan
emandakoa izango da

2.4.4. ARZENEN PERALTEA

Arzenaren peraltea, alineazio zuzenean, %4ekoa
izango da, zelaiduraren kanpo alderantz.

Bihurgunedun alineazioetan:

— —%3 eta +%4 arteko alboko karrileko peraltea-
ren baloreentzat arzenaren peraltea %4koa izango da,
kanpo alderantz. (— zeinuak, peraltearen kontrako
zentzua adierazten du)

— %4a baino alboko karrilaren peralte handiagoe-
tan, arzenak peralte berdina izango du.

— Alboko karrileko peraltea —%3a baino handia-
goa bada (%7ko angelu konbesoa) arzenak tranmsizio
bidezati bat izango du, karrilaren peralte berdina
hartu artekoa.

~ 1,50 m baino zabalera gutxiagoko arzenek albo-
ko karrilak duen peraltearena bera izango dute beti.

— Ezkerreko arzenak, banandutako galtzadadun

errepideetan, alboko karrilaren peraltea bera izango
du beti.

— Fabrika-obretan alboko karrilak duten peraltea
bera izango dute arzenek.

2.4.5. BERMAK, ZABALERAK ETA PERALTEAK

Terraplenean egindako sekzioaren kasuan, V =
120 Km/h-rako, kanpora aldeko %8ko aldapa eta 1,00
m-ko zabalera duten bermak jarriko dira arzenen
alboan; 0,50 m-koak 100 km/h. eta 50 Km/h arteko
abiadurentzat, eta 0,25 m-koak V = 40 Km/h-ko abia-
durentzat.

Mendi-ebaketak izan dituzten lurren sekzioan, era-
bili den luzetarako drenaiak bereganatuko du berma.

2.4.6. BIZIKLETARIENTZAKO PISTAK

Bizikletarientzako pistak bi gurpildun eta abiadura
txikiko ibilgailuentzat gordetzen diren aldeak dira
(kontzeptuak ziklomotore txikiak ere hartzen ditu),
errepidearen galtzadatik fisikoki bereiztuak edo ez,
eta osotasunaren barruan ibilgailu moeta horren ehu-
nekoa garrantzitsua denetan, helburutzat segurtasuna
eta harmena areagotzea dutenak

Fisikoki bereiztuta ez dauden kasuetan, seinaliza-
zio horizontal argia jarriko da, autoen gidariek pista
horien helburua zein den jakin dezaten.

Pistek zabalera hau izango dute:

— 1,75 m-tik 2,50 m-artekoa fisikoki bereziak dau-
denean eta zirkulazioaren norabide bakarra izatera.

— 2,50 m-tik 3,00 m-artekoa aurreko kasuan eta zir-
kulazio norabidea bikoitza denean.

— 1,00 m-tik 1,50 m-artekoa fisikoki bereziak ez
egon ezkero, kasu honetan beti norabide bakarreko
zirkulazioak izango direlarik: alboko karrilari dago-
kiona.

Ranpa eta aldapen baloreak hauek izango dira:

— %3 mugatu gabeko luzeraz.
— %4 eta, gehien jota, 200 m-ko luzeraz.
- %5 eta, gehien jota, 50 m-ko luzeraz.

Muga horiek gainditu ezkero, bizikletaria oinez
joan beharko da.

Kontu berezia hartuko da, pista hauek bidegurutzee-
tan antolatzerako orduan, arau orokorrik ematea ezi-
nezkoa delarik.

2.4.7. MEDIANA

Berezitako galtzadak dituzten errepideetan madia-
na bat (lehen definitu ditugun ezkerreko arzenak
honen zabalerak hartuko dituelarikfJariko da, eta
honen zabalera proiektu bakoitzean definituko da
(ikus 2.4.3. irudia)

Gutxi gora-behera, eta gainetikako pasuak bertan
euskarrituta egon ezkero, medianak gutxienezko
zabalera hau izango du:

— 3,00 m + habeen zabalera, hesi ezmalgugarriz
babestuta daudenean.

~ 3,60 m + habeen zabalera, hesi semimalguga-
rriz babestuta daudenean.

Medianaren zabalera fabrika-obra guztietan man-
tendu beharko da, hutsik gelditu ahal izango delarik,
beharrezko babesketaz, tableroen kostoak ekonomi-
zatzeko asmoaz.

Medianaren zabaleraren aldaketa beharra izan
ezkero, zabaleraren transizioa bihurgune zirkularrean -
zehar egin beharko da, rektan egitera izango zukeen
itotze eragina ebakitzeko.

2.4.8. GALIBOAK

Euskal Autonomi Elkarteko errepideetako bidegu-
rutzeetan egiten diren obretako galibo bertikalak gutxie-
nez 4,5 m izango ditu. Errepideen azpian bidegurut-
zeetako obren zabalera zera izango da: azpiko sek-
zioarena gehi 1,25 m-ko zabalerako bi espaloi, izatez
oinezkoentzat eta kondukzioen pasua ere egin ahal
izango delarik. '

2.5. BIDEGURUTZEAK ETA ESTEKAGUNEAK

Beren artean sekanteak edo tangenteak izan dai-
tezkeen bi zirkulazio bideren arteko maila berdineko
estekatze-puntuari esaten zaio bidegurutzea.

Bi zirkulazio bideren loturari eta maila desberdi-
nean egindako gurutzeari esaten zaio estekagunea.
Estekagune guztiek, maila desberdinean gurutzatzen
diren bide nagusien eta elkarlotzeko balio duten
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loturazko bi-norabideko adarren arteko zenbait bide-
gurutze sortzen dituzte.

Dauden aukeren sorta oso zabala da eta argibide
bat edo besteren bat aukeratzea aldagai askoren ara-
bera dago, horietatik oinarrizkoak hauek direlarik:
trafikoaren zenbatekoa, bai bide bietakoa eta bai
batetik besterako bira mugimenduetan, batez ere
ezkerrerako birena; inguruko topografia, maila des-
berdinean gurutzatzeak erraztu edo eragotzi ditzakee-
na; bideetako sestren aldaketa zailagotu edo ezinez-
kotu egiten duten lurraz baliatzeko ezaugarriak, albo-
ko funtsetara sarbideen galtzearekin, e. a. Ez da ahaz-
tu behar, gainera, mailako gurutzebide zabalaren eta
maila desberdineko estekagunearen artean, askotan,
semaforoz araututako behin-behineko edo behin-beti-
ko gurutzebidearen aukera dagoela.

Bidegurutzeetako proiektuentzat  gomendagarri
diren arau orokorrak jasotzen ditu atalburu honek,
edozein zirkulazio bideren segurtasunarengan eragin
handiena duten eta puntu zailenak direnak.

2.5.1. KARRILEN ZABALERA

Bidegurutze guneetako karril guztien zabalera,
dagokion sarbidearen berdina izango da eta bere
gehizabalerak arau orokorrari jarraituz kalkulatuko
dira. Kasu berezietan, eta arrazoiak emanda, bakarrik
jarri ahal izango dira zabalera txikiagoak.

Karril bakarra eta zirkulazio norabide bakarra
duten adarretan, gutxienez zolatutako zabalera 6 m-
koa izango da; galtzada eta arzenen arteko bereizketa
bideetako marken bidez, erarik egokienean, egingo
deiarik, karrilaren zabaleraren, plantan emandako
erradioaren eta gehizabaleraren baloreen arabera.
Matxuratutako ibilgailu bakar batek ezingo du, horre-
la, adarreko zirkulazioaren itomena sortu.

2.5.2. KARRIL BEREZI BATZUREN LUZERA

Dezelerazio karriletan eta ezkerrerako biretarako
aurreselekzioa egiten dutenetan, hiru gune desberdin
bereizi daitezke, zirkulazioaren norabidean:

— Bereizketa gunea
— Dezelerazio gunea
— Biltegi gunea

Gune hauetako azkena ez da behar izango ibilgai-
luen irteera debekurik gabekoa izatera; ez da gertatu-
ko horrela ezkerretarako bira eta paretik datozenekin
gurutzatzea tokatzen den bideetan, edo dezelerazio
bideetan, eskubirako bira eta irteeratik hurbil sema-
foroa dutenetan.

Bereizketa gunearen plantak hirukiaren forma
izango du, bere zabalera hasieran hutsekoa delako,
eta karril normal baten formakoa azkenean. Bere
luzera, bi puntu hauen artekoa, errepideetako abia-
duren arabera emango da eta balore hauen artekoa
izango da:

V (km/h) 40 60 80 100 120
L (m) 20 40 40/60 50/80 60/90

Dezelerazio guneak, zabalera bakarra eta karril
batenaren berdina duena, Lpluzera bat izango du,
0,75 V-k~ balioa emango zaion (V, bidearen abiadura
espezifik.a) (Ve) sarrera abiaduraren arabera, (Vs)
irteera abiaduraren arabera (hutsa izango da biltegi
gunez egon ezkero), eta (j) bataz-besteko dezelerazioa-

ren eta (i) bidearen aldaparen arabera:

VEZ— V2
Lp =

26 (j + 10 i)

Ve eta VsKm/h-tan
i 1-eko hainbatetan (+ igotzen, — bajatzen)

j-rentzat 1,5 m/sg.? eta 2 m/seg.? arteko baloreak
har daitezke

Gutxienez 10 m-ko luzera izango du, eta gehien
jota 200 m-koa, kasurik aldezko eta kontrakoenetan,
hurrenez hurren.

Biltegi gunea, dagoenean, 20 m-tik eta 40 m-ra
artekoa izango da, erabiliko duten ibilgailu kopurua-
ren eta horien konposaketaren arabera (ibilgailu astu-
nen ehuneko handiago edo txikiagoa)

Irteeraren antolaketa -semaforoen bidez egiten
denean, argi gorriaren aurrean geldirik dauden ibil-
gailu kopuruaren azterlan sakon bat izango da gune
horrek beharko duen luzera finkatzeko erabiliko den
oinarria

Azelerazio karrilek ere hiru gune dituzte, zirkula-
zio norabidean emanda:

— Azelerazio gunea
— Egokitze gunea
— Bateratze gunea

Azelerazio guneak Laluzera izango du, (Vi) sarrera
abiaduraren arabera (hutsa semaforo baten ondoren
badoa), (Vs) irteera abiaduraren arabera, dezelerazio
bideetan bezala, 0,75 V-ko balioa ematen zaiolarik,
eta (a) bataz besteko azelerazioa eta (i) aldaparen ara-
bera:

26 (a - 10 1)

Vs eta VE Km/h-tan
a m/seg.’-tan (orohar, 2 = 1 m/seg.?).
i 1-eko hainbatetan (+ igotzen, - bajatzen).

Dena dela kalkuloak emandako balioa, La-ren
balioa ez da 150 baino handiagoa izango.

Egokitze guneak, bide nagusiarekin bat egin nahi
duen gidariari bere abiadura beste hortara egokitzen
utzi beharko dio, eta bere maniobra bukatzeko bi
ibilgailuren artean hutsune bat bilatzen. Gune
honentzat 150 m-ko luzera bat gomendatzen da, gutxitu
ahal izango dena, V < 80 Km/h eta/edo trafikoa gutxi
bada, baina inoiz ez da 50 m baino motzagoa izango.

Azkenik, hiruki formadun bateratze guneak, sorre-
ran karril baten zabalera normaletik, azkenean hutsa-
ko zabalera izatera dihoanak, 50 edo 75 m-ko luzera
izango du, abiadura 80 Km/h baino handiagoa edo
txikiagoa denaren arabera.

2.5.3. GALTZADA-ERTZEN GEOMETRIA

«T» bidegurutzeetako galtzaden ertzak, beren
artean tangenteak diren bihurgune zirkulardun hiru
arkoren bidez moldatuko dira gehienetan, eta horie-
tatik erdikoa eta erradio txikiena duenak 10 m baino
erradio handiagoa izan beharko du.

Ezkerretara bira egiteko erdiko karrilak sortzeko
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gertatizen diren galtzadaren zabaltze guneek, gutxie-
nezko luzera hau izango dute:

L=V.y/d

L (m), V (Km/h) abiadura jenerikoa, d (m) irudiko
d’edo drbaloreetatik handiena, eta AB bidezati guz-
tietan eta BB rektetan bigarren graduko arkodun pa-
rabola geometria izango du.

Lehenago azelerazio eta dezelerazio karriletan
bereizketa edo bateratze gune bezala definitutako
hiruki formako guneetan berdin jokatuko da.

2.5.4. ISLETAK ETA TRAFIKOARI DEBEKATUTAKO
GUNEAK

Bien helburua berdina da, egiteratzekoan hartzen
dute era desberdina, lehenengoak koskadun isletak
diren bitartean, bigarrenak bideko marka soilak dira.

Hauen helburu nagusia bidegurutze batean biltzen
diren trafiko desberdinak banandu eta bideratzea da,
daramaten norabidearen arabera, maniobra erraztuz.

Isleten itxuren kopurua oso handia denarren, bere
helburuagatik honela sailkatu ditzakegu:

— Bereizlea: isleta luzekina, zabalera uniformea,
zirkulazio norabide biak bereizten dituena.

— Malkoa: isleta luzekina, zabalera aldakorrekoa
eta ertz borobilduduna, helburutzat biraketak erraz-
tea duena.

— Direkzionala: gehienetan hiruki formakoak eta
ibilgailuak nahitaezko bira egitera behartzen dituena.

— Babesa: nahiz eta aurrekoetatik edozein forma
hartu ditzakeen, trafiko korronte bat zeharkatzeko zai
dauden oinezkoak babestea da honen oinarrizko hel-
burua.

Bereizleek 1,20 m-ko gutxienezko zabalera izango
dute, edo 1,50 m-koa, babeste helburua dutenean.

Edozein isletak 4,50 m:-ko gutxienezko azalera
izan behar du, bestela bideetako markek ordezkatuko
dituztelarik.

Malkoek, 40 m-tik 20 m-rarteko luzera 1zango
dute, bira aurreaukeraketa karrilak izatearen edo eza-
ren arabera, eta bere ertzaren erradio nagusia 18 edo
10 m-koa izango da, hurrenez hurren. Bere alde hes-
tuenaren zabalera 1,50 m-koa izango da eta puntak
borobiltzeko erradioak 0,60 m-koak. Behar izan ezke-
ro, bidearen markekin osotuko dira hauek.

Isleta dirkzionalakak, hiruki formadunak, aldeak
zuzenak izango dituzte luzera 4,50 m baino gutxiago-
koa denean, eta okerrak eta galtzadarekin paraleloak
luzera handiagoa izatera. Alde hauek, 0,30 eta 0,60 m
arteko hutsanea utzi beharko dute, galtzada bakoitza-
ren ertz teorikotik, abiadura handiago edo txikiagoa-
ren arabera. Angelu zorrotzak 0,60 m-ko zirkuloko
arkuekin borobilduka. dira, eta 0,75 m.-tik 1,00 m-
koekin angelu zuzen eta kamutsak.

Azelerazio eta dezelerazio bideen kasuan, rnutur
geometrikoa eta zirkulazio karriletako ertzetatuk
50etik 100 m-rartako tartean. kokatu beharko da
mutur fisikoa. 0,75tik 1,00 m-rifteko erradiodun zir-
kulu arko baten bidez borobilduko da punta.

2.5.5. ESTEKAGUNE-MOTA ERABILIENAK

Nahiz eta estekaguneen kopurua eta forma neurri-
gabea izan eta eragile askoren arabera ematen den,
proiektu-egile beraren fantasia hauen artean, kokape-
naren araberako baldintza zehatzei behar den neurri-
ko egokitzeak eginda, hauetako baten proiektu zehatz
batentzat oinarri izan daitezken betiko zenbait irten-
bide jasotzen ditugu jarraian. Aiparutako estekagu-
neek jarioa zabalik mantentzeko xedez dute, sarbi-
deak mugatuz.

2.5.5.1. Hiru adarreko estekaguneak

TROMPETA

Oharra: (a) nahiugo izaten da (b) baino, bigarren
honen adarra, dezelerazio bidean, lakio formakoa
denez, beti izaten da arriskutsu eta zailagoa.

d«Yvan

(A), (B) eta (C), angelu
zorrotzean ezkerretarako
biraren irtenbide alternatiboak

Oharrak: (A) irtenbidea hiru mailako egituraz era-
baki ahal izango da, bi mailakoe hiru egituraren
ordez.

(B) irtenbidea onena da, bidetik ateratzeak eta
bideratzeak eskubiko aldetik egiten direlako, baina
adarren luzera handiagoa eta espazio handiagoa
eskatzen ditu.

(C) irtenbidea gutxien gomendatzen dena da.

«Ty-an
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2.5.5.2. Lau adarreko estekagunea

DIAMANTEAN

)
——

Sarri gomendatzen da, espazioa hartzeko duen
behar txikiagatik, baina bigarren mailako bideetan
arazo-bide izan daitezkeen puntu asko dituela.

Arazo hauek konpontzeko: bertako galtzadak
bereizten eta aurreaukeraketa edo ~zkerretarako biren
bateratze karrilak jarriz.

Ezkerretarako biraren bat garrantzitsua izan ezke-
ro, lakio formadun adarrak eta estekaguneak sortzen
dira:

HIRUSTA EZ-OSOA

Ezkerretarako bira
Ezkerretarako bira

garrantzitsu bat
garrantzitsu bi

Bi lakio ez dira gomendagarri bata-besteareen
alboko kuadranteetan, sortzen diren kordontze bide-
zatiak direla eta, irtenbide hau izan dezaketelarik:

— Sarrera eta irteeren arteko tartea nabarmenki
gehitzen.
— Biltze eta banatze bideak sortuz.

1.

P -
o

HIRUSTA OSOA

— Arazo punturik ez dago bira bakar baten ere.
— Eragozpena: kordontie bidezati ugari.

BILTZE ETA BANATZE BIDEDUN HIRUSTA OSOA

e

Irtenbiderik onena, baina gehienetan oso garestia
eta trafiko kopuru oso handientzat bakarrik justifika
daitekeena.

. 2.5.5.3. Adarren eta estekagunetako bidegurutzeen
\taiuketa eta geometria.

Adarrei eta estekaguneei Arau honetako dagozkien
atalburuetan jasotako erizpide guztiak aplikatuko
zaizkie, ematen zaien abiaduraren arabera.

3.— FIRMEAK ETA ZELAIDURAK

AURKIBIDEA
¥
3.0. ARAUAREN XEDEA
3.1. FIRME MALGUGARRIAK
3.1.1. Zenbatekogileak
3.1.2. Firmearen egitura sekzioen zerrenda
3.1.3. Arzenak
3.1.4. Zelaiduraren eta firmearen kapen albotarako
isuriak
3.2. FIRME EZ-MALGUGARRIAK
3.2.1. Zenbatekogileak
3.2.2. Firmearen egitura sekzioen zerrenda
3.2.3. Juntak
3.2.4. Arzenak
3.2.5. Zelaiduraren eta firmearen kapen albotarako
isuriak

3.0. ARAUAREN XEDEA
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Agiri hau Arau lez egituratzen da, baina proiektu-
egileak, firmearen zenbatekoa finkatzerako orduan,
arrazoizkotzen duen prozedura bati jarraituko dio.

3.1. FIRME MALGUGARRIAK
3.1.1. Zenbatekogileak

Kontutan hartzen diren eragileak honako hauek
dira:

A) Trafikoa

. -
Firmearen egitura parametro hauen arabera
emango da:

— Proiektuak dirauen bitartean proiektu karrilak
ustez jasan beharko duen ibilgailu astunen kopurua.
- Ibilgailu horien ezaugarriak

Proiektua egiteko 20 urteko denboraldi bat onartzen
da, Azterlan Aginduak besterik esaten ez duen artean.

Aldizka egiteratzea egin ahal denetan, proiektuak
egiteko denboraldien batuketa ez da aipatutako 20
urtekoa baino gutxiagokoa izango.

Trafikoa faktore erabakiorra denez egitura sek-
zioaren tipologia egokienaren aukeraketan, hau da,
materialen eta kapa osagaienen zelakotasunean, eta
bai beren lodieraren zenbatekoa finkatzeko orduan
ere, trafiko honen beharrezko azterlanak egingo dira
hauek neurtzeko:

— Trafikoaren kopurua )
— Ibilgailu astunen ardatzen tipologia

— Ardatz bakoitzak hartzen duen zama, eman dai-

tezkeen gehizamaketak kontutan hartuz bereziki.
— Proiektuak dirauen artean ematen den trafikoa-
ren hazkuntza tasa

Azterlan honek garrantzi berezia hartzen du oina-
rri hidraulikoa (legarra-porlana, lurra-porlana) edo
puzolanikoa (legarra-zepa) duten egitura sekzioen
proiektuaren kasuan, nahiz eta txikiak izan, gehiza-
maketen aurrean, edo lodierari emandako neurri txi-
kiegiaren aurrean, bere egitura portaerak agertzen
duen  kritikotasuna dela eta.

13 toneladako (t.) ardatz bakuna hartzen da ardatz
eredu baliokide bezala. Proiektuko karriletik ardatz
baliokidetan zirkulatuko duten benetako kargen
multzoa bihurtzea, honela egingo da:

N = (P/13)

Non:

N = P toneladako pisua duen ardatzaren baliokide
diren 13 t.ko ardatz kopurua. '

Formula hori honako kasuan aplikatuko da baka-
rrik:

P < 15 TONELADA

Ardatz bakuneko balio hori baino handiagoak (P
> 15 TONELADA) dituzten zamentzat azterlan berezi
bat egingo da, firmearen kapen gogordura eta forma
aldaketen egoera aztertuz, eta antzerako eguraldiko
aldeetan gehizamaketa berdintsuak jasatzen dituzten
firmeen jokaera kontutan hartuz.

Zenbaterainoko lodiera izango duten finkatzerako
orduan, ez dira kontutan hartuko astunak ez diren
ibilgailuen jasatzeak. Tandem ardatzak baliokide
diren "ardatzetan bihurtzerakoan, ondorengo erlazioa
hartuko da kontutan:

P (toneladak) pisua duen tandem ardatz batek P/2
{toneladak) pisua duten 1,8 ardatzen balioa du.

Berdintasunn horrek kasu honetan izango du
balioa:

Tandem ardatzaren pisva < 25 tonelada

Tandem ardatzeko balio hori baino handiagoak
dituzten zamentzat azterlan berezi bat egingo da, fir-
mearen kapen gogordura eta forma aldaketak zehaz-
tuz, eta antzerako eguraldiko aldeetan gehizamaketa
berdintsuak jasatzen dituzten firmeen jokaera kontu-
tan hartuz.

13 TONELADAKO ARDATZ BALIOKIDEEN KOPURUA

ARDATZ BAKUNAK TANDEM ARDATZAK
Zama Baliokide- Zama Baliokide- !
ardatzeko tasun ardatzeko tasun
(0 Koefizientea (1) Koefizientea |
5 0,02 10 | 0,04
6 0,04 11 E 0,06 .
7 0,08 12 0,07
8- 0,14 13 0,11 !
9 0,22 14 0.14
10 0,35 15 0,20
11 0,51 16 0,25
12 0,73 17 0,33
13 1,0 18 0,40 .
14 1,3 19 0,51 i
15 1,8 20 0.63
> 151 Azterlan 21 0,77
berezia 22 0,92
. 23 1,10
‘ 24 1,30
b 25 1,54
n>25t Azterlan
l berezia

Ardatz bakoitzari dagokion zamari buruzko datu
zehatzik ez izatera, honako baliokidetasuna emango da:

Ibilgailu astun 1 = 13 toneladako 0,8 ardatz

Eta ondorengo mugapen hauek batera ematen dire-
nean bakarrik 1zango du balioa baliokidetasun horrek:

1.— Firmeak jasan beharko duen gehienezko karga
ardatz bakunarentzat, 15 tonelada, eta tandem ardatza-
rentzat 25 tonelada baino «ikiagoa, izan dadila.

2.— Gehien jota, ardatzeko, legezkoak (13 tonelada
ardatz bakunean, 25 tonelada tandem ardatzean) diren
zamen %15a baino handiagoak izan daitezela.

Aipatutako mugapenak betetzen ez badira azterlan
berezi bat egingo da.

Gainera, trafikoaren hazkundearen nondik-norakoa
eta karriletikako banaketatari buruzko datu zehatzik ez
dagoenean, honako hauek onartuko dira:

1.— Proiektua egiteko epealdian, trafiko astunaren
urteko hazkundea %4ean finkatzen da.

2.— Bi karrileko eta zirkulazio norabide bikoit'zeko
galtzadetan, ibilgailu astunen %50ak du eragina proiektu
karrilean.

3.— Norabide bakoitzeko bi karrildun galtzadetan,
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hartutako norabidean zirkulatzen duten ibilgailu astu-
nen %100ak du eragina proiektu karrilean.

4.—~ Norabide bakoitzeko hiru karril edo gehiago-
dun galrzadetan, hartutako norabidean zirkulatzen
duten ibilgailu astunen %85ak du eragina proiektu
karrilean. ’

3.1.2. idazatian ezartzen den Arau honetako fir-
mearen egituren zerrenda erabiltzeko, bost trafiko
maila ematen dira, proiektua egiteko epealdian
proiektu karrila ustez erabiliko duten 13 toneladako
baliokidetasuna duten ardatzen kopuru batuaren ara-
bera sailkatuak daudenak.

Proiektu epealdian eta ka-

Trafiko rrilean 13 t.ko baliokidetasu-
matlak Deitura  neko ardatzen kopuru batua
TO Oso astuna 107 baino handiagoa
Tl Astuna 5 X 108 - 107
T2 Erditsutik
Gorako 10t - 5 X 10¢
T3 Erditsutik
Beherakoa 105 - 10°
T4 Arina 105 baino txikiagoa

Ohartemandako trafiko. batutakoa 107 ardatz
baliokide baino handiagoa denean, instrukzio bere-
ziak eskatuko dira.

Aldizka egiteratzea egin ahal izango denean, lehe-
nengo aldiari dagokion trafiko maila ezingo da
proiektua egiteko epealdiari dagokiona baino gradu
bat txikiago edo gehiago. Gainera, kasu hauetan,
Arau honetan ezarritako bigarren aldian gehitu beha-
rreko zoladuraren lodiera, argitasun bezala hartuko
_da bakarrik, eta egiteratu aurretik bera finkatzeko
behar diren azterlanak egin beharko dira.

B) Zelaidura

Firmeari neurriak emateko orduan zelaiduraren bi
maila emango dira, laborategian finkatzen den CBR
neurriaren bidez emandako karga jasatzeko duen
ahalmenaren arabera:

Zelaiduraren Karga-jasatzeko
maila ahalmena

1 ZELA. 8 < CBR < 20
2 ZELA. CBR > 20

Emandako bi maila hauetako batean sailkatu ahal
izateko, kontutan hartuko diren erizpideak 1 zk.dun
irudian azaltzen dira

Karga-jasatzeko ahalmenari dagokionez, lurrei
CBR neurrian balore hauek eskatzen zaizkie sailka-
tuak izan daitezen:

CBR > 3 duen lursail onargarria
(CBRa 3 baino handiagoa)

CBR > 8 duen lursail egokia
(CBRa 8 baino handiagoa)

CBR > 20 duen lursail aukeratua
(CBRa 20 baino handiagoa)

Karga jasatzeko ahalmenaren ezaugarri honetaz
gain, lursailek, aipatutako mailetan sailkatuak izan
daitezen, Teknikazko Arau Orokorren Pleguan jasota-
ko granulometria, zabalkortasun, harrotzea, e. a.en
beharrak bete beharko dituzte. Onargarriei eskatzen
zaizkien gutxienezko arauak betetzen ez dituzten lur-
sailak ez egokitzat joko dira. .

Terraplen eta pedraplenetan, aipatutako maila
bietako baten sailkatuko da zelaidura (1 ZELA. edo 2
ZELA.), burutzean erabilitako materialaren ezauga-
rrien arabera.

Terraplena burutzeko ontzat ematen diren lurrak,
honako hauek dira:

— Egokiak.

— Aukeratuak.

— «ln situ» gogortutako onargarriak, karez edo
porlanez, gutxienezko 25 cm-ko lodiera baten, horre-
la, 1 ZELA.an sailkatu daitekeen zelaidura dugularik
horrela.

— «ln situ» gogortutako egokiak, karez edo porla-
nez, gutxienezko 20 cm-ko lodiera baten, horrela, 2
LAUTean sailkatu daitekeen lautada bat dugularik
horrela.

Mendi-ebaketak egindako lursailetan,
honen arabera sailkatuko da:

lautada,

— Lurraren berezko ezaugarriak, gutxienez 60 cm-
ko sakontasunean. '

— Erabilitako materialaren ezaugarriak eta lodie-
ra, berez dagoen lurra «in situ» ordezkatu edo
gogortzen denean.

Garaiera gutxiko terraplenetan egindako sekzioe-
tan indusketa bat gehitu beharra izango da, batzutan,
lautada eraikitzeko.

Terraplena egokia ez den lursailean oinarritua
badago, bere gutxienezko lodiera 1,30 m-tik gorakoa
izango da.

Terraplena eta mendi ebaketak, biak, egindako
sekzioetan, terraplenean egin ahal izango da sekzioa,
batasun, eraikuntzaren erraztasun eta drenaiaaren
ondorioz.

Haitzean egindako mendi ebaketetan, urak gordetzen
dituzten zokoguneak porlanezko hormigoiaz betetzea
gomendatzen da. Halere, lan hauek eraikitzeko zailta-
suna eta garestitasuna adierazi du esperientziak, eta
horregatik, irtenbide alternatibo lez, haitzaren gai-
nean, hezetasunaren gai ez den lurrra jartzea plan-
teiatzen da.

Lautadaren gainak, gutxienez, kapa freatikoaren
ustezko puntu altuenaren gainetik metro batetara gel-
ditu beharko du beti, hortarako beharrezko diren
neurriak hartuko direlarik, lurrazpitikako drenak jartzea,
sestrak jasotzea, arekak sakontzea, eta abar......

Firme eta arzenetako kapetatik zehar sartutako
uraren hustuketa segurtatzea garrantzitsua da, horta-
rako, lautada, egokiak diren batasun, berdintasun eta
aldapekin eraikiko delarik.

Idazati honetan jasotzen ez diren kasuak, eta aipa-
tutako materialen artean jasotzen ez direnekin egin-
dako lautaden proiektua, azterlan berezi baten bidez
argituko dira.
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c) Firmeen materialak

Urrutitik ekarritako materialen erabilera, orohar,
garrio kostu handiak direla-eta ezinezkoa egiten den
ezkero, neurri handi edo wxikiagoan Euskal Autonomi
Elkartean dauden materialak bakarrik kontutan har-
turik, aztertzen dira firmearen kapa desberdinak Arau
honetan.

Bestalde, kontutan hartutako obra unitate baka-
rrak, Euskal Herriko eguraldi, trafiko eta orografia
baldintza berdintsuetako beren jokaeretan esperientzia
kontrastatua dagoenekoak dira.

Halere, errepideen alorrean ematen den aurrera-
bide teknikora moldaketa etengabekoa egiten jarraitu
ahal izateko, Arau honen izpirituak, ustezko material
berri eta obra unitateen pausuz-pausukako erabilera
bat egitea uzten du, laborategian bere azterketa eta
ezaugarriak finkatzea, eta entseiu bidezatietan duen
jokaeraz oharrematea egin ondoren, beharrezko eta
ezinbesteko kontuak harturik.

Firme Malguen Zerrendan jasotako obra unitateak
honako hauek dira:

— Nahaste bituminosoa.
— Legarra-porlana.

— Lurra-porlana.

— Legarra-zepa.

— Lastra artifiziala.

— Lastra naturala

— Zepa geldoak.

— Azaleko tratamenduak.

Material eta obra unitateen egiteratzezko ezaugarri
orokorrak, Betekizun Tekniko Orokorren Pleguaren
dagozkien ataletan definituak datoz, eta behar
denean, obra bakoitzaren Betekizun Tekniko Partiku-
larren Pleguko zehaztasunekin osotua.

3.1.2. Firmearen egitura sekzioen zerrenda.
Zoladura bituminosoa duten firmeen egitura sek-

zioen sorta bat definitzen da ondorengo irudietan.

Zerrendaren aurkezpena, zelaidura maila bakoitza-
rentzat eman daitezkeen irtenbide desberdinak birza-
titzen egiten da:

1 ZELA (8 < CBR < 20) eta 2 ZELA (CBR > 20)
Teknikazko, ekonomiazko eta eraikuntzari buruzko

arrazoiak direla batetik, eta errepideetako firmeen
jokaeraz ohartematetik bestetik, legarra-porlanezko

oinarria duten sekzioak ez dira egokitzat jotzen T3
eta T4 trafiko mailentzat (erditsutik beherakoa eta
arina, hurrenez-hurren).

Bestalde, legarra-porlanezko basea duten lurra-
porlanezko kapetan oinarritutako sekzioek, azalean
erretrakzio  pitzaduren isladapena ahalbideratzen
dute, pitzadura horien zabalera, porlanaren ezauga-
rrien, aridoen tipologiaren, trafikoaren, ingurugiro
baldintzen eta eraikuntza alderdien araberakoa dela-
rik. Beharrezko diren azterlanen ond()ren, sartutako
ura, zelaiduraren edo firmearen beste kapen ezauga-
rriak aldatzeko gai den kasuetan, beste irtenbide
alternatiboren bat aukeratzea gomendatzen da (lega-
rra-zepa, Olurra-porlana, lastra artifizialak edo zepa
geldoadun oinarriak, edo bituminosoak)

Firmearen jokaeran erabateko eragina duten
inprimatze, arxekidura cta apainketa arregaketen egi-
teratze egokiari garrantzi berezia emango zaie.

Bi egitura sekzioen talde bakoitzaren barruan,
irtenbide alternatiboen sorta bat eskeintzen da, eta
horien artetik, teknikazko, ekonomiazko eta eraikuntzari
buruzko alderdiak kontutan harturik, egokiena auke-
ratuko du proiektugileak.

Aurrerago jaso den bezala, oinarri hidraulikodun
egitura sekzioren bat aukeratu ezkero, ez da gomen-
datzen aldiz-aldiko zoladuraren egiteratzea

Aldiz-aldiko eraikuntza egiten denetan, lehenengo
aldirako proicktuan jasotako firmearen azpiko kapak,
proiektu guztiaren epealdiari dagokion trafiko maila-
rentzat aurrikusitako egiturari egokitu beharko zaiz-
kio.

Baseko eta base-azpiko kapek, alde bakoitzetik,
hurrena gainean dituztenek baino 15-30 cm arteko
zabalera handiagoa izango dute.

Nahaste bituminosoko kapa bat bota, edo azaleko
tratamendua egin aurretik, zera bota beharko da:

— Inprimatze arregaketa bat, oinarrian dauden
kapak bituminosoak ez izatera.

-~ Atxekidura arregaketa bat, kapa bituminosoen
gainean izan ezkero.

Izaera hidraulikodun kapen gainetik (legarra-por-
lana, lurra-porlana), apainketa arregaketa bat bota
beharko da, inprimatze ezaugarria ere izan dezakee-
na. Halaber, legarra-zepadun kapen gainean ere arre-
gaketa bera egingo da.

i
|
|
|
|
|
|
i
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3.1.3. Arzenak B

‘Arautegi honetako xedc diren taiuketa berriko
errepideetako arzen guztiak galtzadako zoladurarekin
kontrastatuz (kolorea, tankera, e.a.) izango dira zola-
tuak.

Ondorengo erizpide hauck izango dira kontutan:

a) Tratikoko T1, T2 eta T3 mailentzat, zoladura
galtzadakoaren berdintsuko den nahaste bituminoso-
lodierak osatuko du.

Oinarrizko kapa bezala, ondorengo irtenbide
hauek onartuko dira:

a1) Kapa granular bat, zelaiduraraino sakonduko
dena, ovinarri eta oinarri-azpi funtzioak betetzen
dituena. Euskal Autonomi Elkartean oinarri-azpi gra-
nularrik ez dagoenez, Araban izan ezik, erabiliko
direr marterialak lastra artifizialak edo tokiko antzera-
ko materialak izango dira (zepak) gehienetan, T2 eta
T3ren kasuetan lasira naturalak ere erabiltzen dira,
galtzadarako ere hauek jartzen direlarik.

a2) Hidrauliko edo puzclaniko moetako kapa bat,
gutxienez 20 cm-ko lodiera duena. Azpi-oinarriko
kapa bezala, zelaidurara heltzen den arteko behar
den lodierarekin, lastra artifiziala, zepa geldoay edo
lastra vaturala erabiliko dira.

b) T4 trafiko mailarentzat, nahaste bituminosoaz
gain, azaleko tratamendu bikoitz bat erabili ahal izan-
go da arzenaren zoladuratzat. Oinarrizko kaparentzat
ondorengo irtenbideak ematen dira:

b1) Zoladura azaleko tratamendu bikoitz bat
denean, oinarrizko kapa material granularrekoa izan-
go da, eta gutxienez 15 cm-ko iodierakoa. Azpi-oina-
rriko kapatzat, zelaidurara heltzen den arte, material
granular bat erabiliko da, edo lursail aukeratua.

b2) Zoladura nahaste bituminoscak osatzen due-
nean, bl-ean jasotakoez gain, moeta hidraulikodun
(lurra-porlana) oinarriak onartuko dira, gurxienezko
15 cm-ko lodierarekin.

Dena den, irtenbide guztien artean, galtzadaren
tirmearekin eraikuntza eta tdpologiaren aldeetatiko
elkargarritasunaren  ikuspegitik egokiena  aztertu
beharko da. Era berdinean, irtenbide egokiena azter-
tuko da, baita ere, etorkizunean hori zabaltzeko
proiekturen bat aurrikusten bada.

Metro bateko zabalera duten arzenak proicktatzen
diren bideetan, arzenaren firmeak, eraikuntza arra-
zoicugatik, galrzadarenaren berdintsua izateko aukera
izan beharko du, dagozkien azterlan tekniko eta eko-
nomikoak egingo direlarik.

Firmearen azpi-oinarriko kapak drenatzaileak izan
czkero, terraplenaren drenaia edo aldapa egiteko gai-
luak arzenaren azpitik arckara heldu arte luzatuko
dira, edozein kasutan, sartutako uren hustuketa egin
ahal izateko.

Arzenaren azalak, gaineko uraren hustuketa azkar
bat egiteko, egokiak diren aldapak izan beharko ditu

3.1.4. Zelaiduraren eta firinearen kapen albotarako
aldapak.

Zelaiduraren albotarako aldapa, bere luzetarako
aldaparen balorearen arabera definituko da, drenaia-
ren diseinurako erizpide egokiak kontutan hartuz.

Azaleko albotarako aldapa eta zelaidurari dago-
kion ‘@Mlaparen arteko desberdintasunak, lodiera

aldakorretan bihurtuko dira, zeharkako sekzioan, tir-
mearen azpiko kapetako bat edo gehiagotan. Lodie-
ren aldakortasun hori ez da onartuko zoladuraren
kapetan, kontrakorik justifikatu ez ezik.

Zirkulazio norabide bakoitzeka bi karril edo
gehiago dauden bideetan, eman daitezkeen lodiera-
ren desberdintasunak proiektu karrilaren alde eraba-
kiko dira, ibilgailu astunek erabiltzen dutena izatea-
rren.

Egitura sekzioen zerrendan ematen diren lodierak
galtzadaren eskubiko ertzari buruzkoak dira.

« Hidrauliko (legarra-porlana, lurra-porlana) edo
puzolaniko (legarra-zepa) moetako kapak direnean,
zeharkako sckzioaren edozein puntutan, lodierak ez
dira inoiz egitura sekzioen zerrendan jasotakoak bai-
no txikiagoak izango, material hauen jokabidearen
aipatutako arrazoiak direla-eta jartzen da mugapen
hori.

3.2. FIRME EZMALGUGARRIAK
3.2.1. Zenbatekogileak

Gogarpen orokorrak

Firme ezmalgugarri baten kapen izaera eta neu-
rriak ematean eragina duten aldagai biak trafikoaren
upologia eta zelaiduraren maila dira, ondoren zehaz-
ten den eran:

— Trafikoak, hau da, proiektu karriletik ustez zir-
kulatuko duten ibilgailu astunen kopuru eta ezauga-
rriak, bere menpe bakarrik dagoen hormigoi lauzaren
lodiera mugarzen du, lauza honek tratikoarekiko erre-
sistentzi misio ia osoa betetzen duelako (eta lauzaren
beraren aldaketa termikoekikoa), azpiko kapetara
bidaltzen dituen tentsioak oso txikiak direlarik. Eta
era berean, oinarriko kaparen beharrari eta izaerari
buruzko ’eragina ere badu, honek ez bait du
erresistentzi mekanikoaren misioa betetzen ia, tratiko
astunentzat lauzaren oinarri izateko batasun eta
higadurarekiko erresistentziarena baizik, harri xeheen
arrastea dela eta, uraren ondorio txarrak uxatuz.

Zoladura lauzaren lodiera, trafikcaren arabera,
balore kritiko edo hertsiak baino zertxobait handia-
goetan finkatzea komeni da, taiuketa berriko errepide
zatietan horrek hasierako inbertsioaren garrantzi txi-
kiko gehitze erlatiboa suposatzen duelako; eta bestal-
de, Euskal Herriaren ezaugarri industriala dela eta,
ardatz bakoitzeko zamaketa handidun merkatal trafi-
koaren kopuru handia jasan beharko duen firmearen
egitura segurtasun koefizientea nahiko handitzen da.
Alderdi hau, bestalde, laster eginbeharreko
konponketak suposatzen duen ekonomi kostua eta
teknikazko zailtasuna direla eta, garrantzitsuagoa da
firme ezmalgugarri baten kasuan.

— Zelaiduraren kalitateak, azpiko oinarri kapa
baten beharra finkatzen du, jasan dezakeenarena bai-
no zabalkortasu ezaugarrien arabera gehiago dagoe-
na, jasateko kapazitate txikiak: lur heterogeneoak edo
aldaketen menpe daudenak, e. a. ekar ditzakeen beste
moeta bateko arazoak direla eta, azpiko oinarri kapa
honek gutxienezko balore batzuk gainditzen dituen
guztietan.

Beraz, firmearen azpiko kapei neurriak ematerako
orduan, ez dira erresistentzia mekanikva edo jasan
dezaketenaren erizpideak jarraitzen, baizik eta aipatu-
tako besteak (materialen arraste edo sorketaren ondo-
rioen aurre-hartzea, eta abar..)
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Horiek horrela, kontutan hartuko diren faktoreak
ondorengoak ditugu:

A) Trafikoa

Lehenago aipatu den bezala, proiektuak irauten
duen bitartean eta proiektu karriletik ustez zirkulatu-
ko duten ibilgailu astunen kopuru eta ezaugarrien
arabera finkatuko da firmearen egitura. Denboraldi
hau 30 urteko izango, Azterlan Aginduak besterik
esaten ez duen bitartean.

Trafikoari buruzko azterlanak, kopuruen eta ardatze-
ko zamaketen neurketa eginda, eta trafikoa aurrikus-
teko dauden datuak hartuko dira oinarritzat; aztertu-
ko direnak, beraz:

— Trafiko astunaren kopurua.
— Ibilgailu astunen ardatzen tipologia.
Ardaiz bakoitzeko zamaketaren banaketa.
— Proiektu epealdian zehar trafikoaren hazkunde
tasa.

Era berean, trafikoaren bilakaera eta karril bakoitzan
dagokionari buruzko datu zehatzik eskuratzerik ez
dagoenetan, ondorengoa onartuko da:

1.— Proiektu epealdian zehar trafiko astunaren
urteko hazkunde tasa %4koa da.

2.— Bi karril eta zirkulazio norabide biko galtza-
detan, ibilgailu astun guztien %50a jasatzen du
proiektu karrilak.

3.— Zirkulazio norabide bakoitzeko bi karril dituz-
ten galtzadetan, hartutako norabidean zirkulatzen

duten ibilgailu astunen %100a jasatzen du proiektu
karrilak.

4.— Zirkulazio norabide bakoitzeko hiru edo
karril gehiago dituzten galtzadetan, hartutako norabi-
dean zirkulatzen duten ibilgailu astunen %85a jasatzen
du proiektu karrilak.

Trafiko maila karrilean eta epealdian 13 tonelada-
ko baliokidetasuna duten ardatzen kopuru batuaren
arabera ematen da. Hori bai, firme ezmalgugarrien
kasuan, ardat:eko zamaketa desberdinek 13 tonelada-
ko ardatz bakunarekin duten baliokidetasunen
zerrenda bar egitea bereziki zaila gertatzen da, lodie-
raren neurri txikiegiaren edo gehizamaketen aurrean
duten hauen egitura jokaeraren ezaugarri kritikoa
dela eta. Egia da, 13 toneladatik gorako zamaketentzat,
hormigoizko zoladurak har dezakeen gehienezko trak-
zio absolutuaren eragina handiagotu egiten dela,
zama txikiagoen errepikapenarekin egituraren nekez-
ko ahultzearen ondoan. Beraz, zoladuraren lodieran
duten eragin kritikoagatik, eman daitezkeen gehienez-
ko gehizamaketa absolutuen garrantziaren aurrean,
ibilgailu astunen kopuru guztiak baino eragin han-
diagoa izan dezaketen ardatzeko zamaketen gehiengo
maila horren ezaugarriak aurretik guztiz ezagutzea
komeni da. Guzti horregatik, ardatzeko 15 toneladako
zamaketak arte, proiektu karriletik benetan zirkulatu-
ko duten karga sorta 13 toneladako baliokidetasuna
duten.ardatzetara aldatzea, ondorengo baliokidetasun
erlazioaren bidez egingo da.

n = (P/13)%, P < 15 t-entzat balio duena.

P toneladako pisua duen ardatzaren baliokide diren,
13 toneladako ardatzen zenbatekoa delarik n hori.

Ardatz bakuneko 15 t.tik gorako zamaketak daudela
jakiten bada azterlan berezi bat egingo da, lauzan dau-
den tentsio eta deformazioen zenbaterainokoa egiazia-
tuz, e1a firmeari neurriak ematerakoan, tratikoaren mai-
la handiago bat hartzearen aukera aztertuz.

~ Astunak bezala definituak ez dauden ibilgailuen
Jasatzeak ¢z dira konwtan hartuko.

P pisuko tandem ardatz bakoitza, P/2 pisuko 2,5
ardatz bakunen baliokidetzat joko da. 25 t.tik gorako P

pisu batentzat azterlan berezi bat egitea gomendagarri
izan daireke.

Ardatzeko zamaketen antolaketari buruzko daru

zchatzik ez izatera, ondorengo baliokidetasuna emango
zaie:

Ibilgailu astun 1 = 13 ko 0,70ctik 0,90 ardarz

Hauen artean dagoen balore bat trafiko astunaren
tipologiari buruz czaguizen diren ezaugarri orokorren
arabera aukeratuko da, eta legezkoak direnak baino
gehizamaketa  handiagoak ezaguizen diren  kasuctan
0,90¢cko gehiencko balore hortara iritsiz. Balore norma-
la 0,80koa izango da.

0,90ko gehienezko baliokidetasuna harw ezkero ere,
muga bi hauek batera bete beharko dira:

— Ardatz bakunean 15 ttik eta tandem ardatzean 25
t.tik beherako ardatzeko gehienezko zamaketak.

— Legezkoak direnak (13 t. ardarz bakunetan eta 21
t. tandem ardatzetan) baino ardatzeko zamaketa handia-
goen gehienezko %15¢ko portzentaia.

Bestela, azterlan berezi bat egin beharko da.

Trafiko mailen definizioa:

Firmearen cgitura sekzioen zerrenda  erabiltzeko,
bost trafiko maila ematen dira ondoren, proiektua egite-
ko ¢pealdian eta proicktu karrilean ustez ibiliko diren
13 toncladako baliokidetasuna duten ardatzen kopuru
batuaren arabera.

Proicktu epealdian eta ka-

Tratiko rrilcan 13 t.ko baliokidetasu-
mailak . Deitura neko ardaizen kopuru batua
TO Oso astuna 107 baino handiagoa
Tl Astuna 5.106 - 107
T2 E - auk
G  :Loa 106 - 5.10°
T3 Erditsutik
Beherakoa 105 - 106
T4 Arina 105 baino txikiagoa

B) Zelaidura
Firmeari neurriak emateko orduan zelaiduraren bi
maila emango dira:

1 ZELA : CBR = 8-20
2 ZELA : CBR > 20

Alboko irudian azaltzen dira hauek sailkatu ahal
izateko kontutan hartuko diren erizpideak.
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EZEG: Lur ezegokia(BTOParen 330. atala, te

ON -

EG:

AUK:

ZELAIDURAREN SAILKAPENA

GOG. | 25
TERRAPLENAK | g (¢© | ON- EG. | ¢0
ETA _
PEDRAPLENAK | on -
‘ (coG.]2s 1 ZE
' EG. ON. EG.
MEND! - EBAKE- 60 6 | EG. 60 B,
TAK L] GOG. | 20 '
- aaghgbecdl B .
ON. EZEG . A Haitza §-20.
_99(_; o 20 L(.;p.G.'... 20
AUK .
TERRAPLENAK | AUK.[%® |oc. |®° 6 IRG. (60 |, g
ETA :
PEDRAPLENAK ' ON- ON. CBR> 20
|GOG. 20
....... UK. 30
AUK. |50  EG. AUK. 140  |[AUK.
EG. [GOG..| 20 B Haitza
MEND [ - EBAKETAK EZEG. H-50
[ _QOR_‘ 20 (’:”.‘,1:7
ON. ON.
Lodierak zentimetrotan.
SINBOLOGIA

rraplenak).

Lur onargarria (BTOParen 330.atala,
terraplenak).

Lur egokia (BTOParen 330,atala, bal-

B0G: Karez edo porlanez "in situ" gogor

tutako .lurra (BTOParen 510 eta 512
atalak, hurrenez hurren: lur onar-
garri eta ezegoki kohesiboentzat -
karez gomendatzen da). '

dintza gehigarri hezala CBR> 8 duela) A HAITZA: Kalitate baldintzak betetzen

Lur aukeratua (BTOPren 330,atala, --
baldintza gehigarri bezala CBR> 20 -

duelal.

ez dituen haitz materiala.
B HAITZA: Kalitate baldintzak betetzen

dituen haitz materiala.

Firme malgukarrientzat emandako zelaiduraren sailkapenarekin bat ectortzearren egin -
da horrela.
Halere, lehenago esan bezala, firme ezmalgugarriei nsurriak ematean zelaidurak hartu
dezakeen pisuan eragin txikiagoa duenez, nahiz eta bere zabalkortasun ezaugarriak na-

barmenagoak izan, azpi-oinarri drenatsaile bat

ra mailak honako hauek izango dira:

1 ZE: CBR
1 ZE: CBR
2 ZE: CBR>20

8 - 2u HARRI-XEHE ZABALKORDUNA"
6 - 20 HARRI XEHERIK GABEKO)A

Jjartzeko beharrari dagokionez, zelaidu
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Terraplen eta pedraplenetan, burutzean erabilitako
materialen ezaugarrien arabera egingo da zelaidura-
ren sailkapena, 8-20 bitarteko CBRetan harri-xehe
zabalkorrak egotea edo eza kontutan hartuz. Burutzea
egiteko material ontzat ematen dira lur egokiak eta
aukeratuak, baita, gutxienezko 25 eta 20 cm-ko sakon-
tasunean, hurrenez-hurren, karez edo porlanez «in
situ» gogortutako lur onargarriak eta egokiak ere.

Mendi-ebaketak egindako lursailetan, zelaiduraren
maila gutxienez 60 cm-ko sakontasunean lurraren
berezko ezaugarrien eta erabilitako materialaren
ezaugarri eta lodieraren araberakoa izango da berez
dagoen lurra «in situ» ordezkatu edo gogortzen
denean.

Garaiera gutxiko terraplenetan egindako sekzioe-
tan zelaidura eraikitzeko, batzutan, indusketa bat
gehitu beharra izango da. Terraplena egokia ez den
lursail baten oinarritua badago, bere gutxienezko
lodiera 1,30 m-koa izango da.

Terraplena eta mendi ebaketak, biak, egindako
sekzioetan, terraplenean egin ahal izango da sekzioa,
batasun, eraikuntzaren erraztasun eta drenaia beha-
rrek horrela gomendatzen dutenean.

Berezko lurraren ordezkatzea egitea ekonomikoki
ezinezkoa den hainako sakontasunean egokia ez den
lurrek osatua dagoen ebaketetan, zelaiduran eragina
izango duten ezarkuntzen eta bolumen aldaketen
arriskurik ez dagoela egiaztatu beharko da, aipatuta-
ko ordezkatze edo gogortze gutxienezko lodierak
errespetatnz. Bestela, azterlan berezi bat beharko da.

Haiiz~an egindako mendi ebaketetan, urak gordetzen
dituzten zokoguneak H-50 moetako porlanezko hor-
migoiaz betetzea gomendatzen da. Halere, lan hauek
egiterakoan eraikitzeko zailtasuna eta garestitasuna
azalduko direla uste bada, batez ere kalitate txarreko
haitzean, irtenbide desberdin bezala, haitzaren gai-
nean, hezetasun gai ez diren ezaugarridun lur bat
jartzea ematen da.

Zelaiduraren gaina, gutxienez, kapa freatikoaren
ustezko puntu altuenaren gainetik m. lera gelditu
beharko du beti. Honetarako eta beharrezko denean,
zelaiduraren sestrak jasotzea, arekak sakontzea,
lurrazpitikako drenak jartzea, e. a. bezalako neurriak
hartuko dira.

Batez ere arzena eta galtzadaren arteko eta zoladu-
raren juntetatik zehar sartutako uraren hustukera
segurtatuko da beti, hortarako, zelaidura, egokiak
diren batasun, berdintasun eta aldapekin eraikitzea
garrantzitsua delarik, haitzean egindako ebaketetan
ere xehetasunok zainduko direlarik.

Zelaidurak aipatutakoen artean ez datozen mate-
rialekin proiektatzen direnean (zepak, airetikako
hautsak, e. a.), ahal den neurrian analogiaz satlkatuko
dira, eta bestela, azterlan berezi baten bidez.

C) Firmearen materialak.
C.1. Guztientzakoak.

Arautegi hau idazterako momenturainoko obra
unitate erabilienetatik eta zerbitzuan jokaera ezaguna
dutenetatik gain, teknikaren azken aurrerabide eta
joeren arabera erabiltzen hasi direnak hartu dira
kontutan, baita tokiko bertako materialen eta fabrika-
zio azpiproduktuen (zepa granulatu eta kristalduak,
eta airetikako hautsak) onura handiago bat ahalbide-
ratzen dutenak ere, eta bestalde, Euskal Herrian, Ara-
ban izan ezik, legar naturalen eza kontutan hartuz.

Lehenengoentzat, materialen ezaugarri orokcrrak
eta obra unitateen egiteratzea BTOP-aren (MOPUaren
Errepideen Zuzendaritza Nagusiaren Errepide eta Zu-
bien Obretarako Betekizun Tekniko Orokorren Ple-
gua, PG-3/15) dagozkion ataletan datoz definituak, eta
besteak beharrezkoa den Betekizun Teknikoen Ple-
guan jaso beharko dira, azpiproduktudun unitateen
kontu bereziaz, normalean nondik datozenaren ara-
bera, azterlan berezi bat beharko dute.

Era berean, eta errepideen alorrean ematen den
teknikazko eboluziora moldaketa etengabekoa egiten
jarraitu ahal izateko, Arau honen izpirituak, eman
daitezkeen material berri eta obra unitateen pausuz-
pausukako erabilera bat egitea uzten du, laborategian
bere azterketa eta ezaugarriak finkatzea, eta entseiu
bidezatietan duen jokaeraz oharrematea egin ondo-
ren, beharrezko eta ezinbesteko kontuak harrurik.

Horren jarraian, Proiektuaren Betekizun Tekniko
Partikularren Pleguan, zenbait obra unitateentzat,
ezarri beharreko zenbait betekizun gehigarri ematen
dira, hartutako unitateen zerrenda osoa egiten dela-
rik, arzenei dagozkienak barne.

C.2. Hormigoizko Zoladura.

Aipatzen diren hormigoi moetak BTOQParen 550.
atalean jasotakoak dira (lehenago aipatutako PG-3/
75).

BTOP horren arabera, zoladura hormigoietan era-
biliko den arido xehea mugarrezko hondar naturala
izango da, Betekizun Tekniko Partiku'arren Pleguak
besterik esaten duenean izan ezik. Baina edozein
kasutan arido xehe horien mugarrezko partikulen
portzentaia chuneko hogeitamarrekoa (%30) baino
handiagoa izango da.

TO, T1 eta T2 wrafiko mailentzako zoladuretan,
HP-45 edo HP-40 hormigoi moetak erabili ahal izan-
go dira.

T3 eta T4 trafiko mailentzako zoladuretan, HP-40
edo HP-35 hormigoi moetak erabili ahal izango dira.

Juntei dagokienez, Arautegi honen 3.2.3. atalbu-
ruak dioena hartu beharko da, gainera, kontutan.

Orohar, zoladura ore hormigoi lauzezkoa izango
da.

Halere, zenbait kasutan eta arrazoi tekniko eta
ekonomikoak direla e¢ta komenigarritasuna ikusten
den guztietan, juntak dituen hormigoi armatuko zola-

“durak proiektatu ahal izango dira (arrazoi nahikoa

ematen den kasuetan bakarrik, atzeraka bait doaz, eta
abantaila bakarra kontrakzio junten arteko tarte han-
diagoa dutenak) edo etenik gabeko hormigoi armatu-
ko zoladurak (armaduraren koste gehigarriaren zati
bat juntak kentzearekin eta lauzaren lodieran gutxitze
txiki batekin erdibanatzen da). Kasu hauetan ondo-
rengoa hartu beharko da kontutan:

a) Juntak dituen hormigoi armatuko zoladurak:
TO eta T1 trafiko mailentzat bakarrik izango dira.

Metro karratuko altzairuaren gutxienezko erabate-
ko pisua ondorengoa izango da:

Trafiko Kontrakzio junten arteko tarea
maila
<8m 8§-12m
TO 2,5 Kg/m? 3,0 Kg/m?
Tt 2,0 Kg/m? 2,5 Kg/m*
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b) Etenik gabeko hormigoi armatuko zoladurak:

Orohar, TO trafiko mailentzat bakarrik izango
dira, eta kasu berezietarako.

Galizadaren zeharkako sekzioan luzetarako arma-
duren gutxienezko zenbatasun geometrikoa ondoren-
goa izango da:

Saltsarri moeta Zenbatasun geometrikoa

HP-45 % 0,7
HP-40 % 0,6

Zoladuraren adarretan eta beharrezkoa duten sek-
zio berezietan, behar diren lurrarekiko ainguratzeak
jarriko dira.

Azalaren tankera:

Tankera luzetarakoa edo zeharkakoa ahal izango
da, bi zentzuetan ere konbinatu ahal izango delarik,
ildaskatu (mikrotankera) eta bitarteduna (makrotanke-
ra). Erabiliko den azaleko tratamendu moeta Beteki-
zun Tekniko Partikularren Pleguak finkatuko du, edo
honek ez bada Obra Zuzendariak, kasu zehatz bakoitze-
ko zirkunstantzien arabera eta ondorengoak kontutan
hartuz:

— Luzetarako moetako tankerek hau suposatzen
dute:

* Errodadura zarata gutxiagokoa.

* Zeharkako atxekidura hobea (bihurgune itxiko
bidezatietan eta zoladura bustiarekin istripuen esta-
tistikek murriztuz).

* Iraunkorragoa, seguraski.

* Euri wuraren zeharkako hustuketa txarragoa,
luzetarako irristaduraren aurrean erresistentziaren
murriztearekin eta txipristinen gehiagotzearekin.

— Zeharkako moetako tankerek kontrako ezauga-
rriak agertzen dituzte, hau da:

* Errodadura zaratatsuagoa.

* Trafikoaren eta neumatikoen higaduraren ondo-
rioz kiskaldura handiagoa.

* Euri uraren hustuketa hobea, lehenago aipatuta-
ko eragozpenekin bukatuz.

Eraikuntza xedapen bereziak

— Fabrika-obren tableroen gaineko zoladura:
nahiz eta orohar nahaste bituminosoko kapa bat,
beroan, proiektatuko den (C.10 atalburuak dioenez),
zenbaitetan, eta obraren garrantzitasunak eskatu
ezkero, zoladura hori konpresio kapa bera izatea
eman daiteke, 5 cm-tan gehitua, bukaera-emale gailu
egoki batekin burutzea beharrezkoa delarik.

— Fabrika-obretarako sarbiderako azken zoladura
lauzan, ore hormigoizkoa bada, proiektuan mugatuko
den azpiko armadura bat jarriko zaio, transizio lauza
bezala; haien estriboak haitzaren gainean ez daude-
nean, gainera, firmearen kapen azpiz2n, estriboan
oinarritutako beste transizio lauza bat jartzearen kal-
tetan gabe.

= %7 baino ranpa handiagoetan, eman daitezkeen
lauzen zamalkatzeak gerta ez daitezen, gutxigorabehe-
ra 100 m. bakoitzeko, metro bat baino zabalera han-
diagoko zarpa bat jarriko da, alboetako lauzei ziriekin
lotuta, eta zelaiduraren azpian 0,30 m-ko gutxienezko
barneratze batekin.

C.3. Hormigoi pobrea

Hormigoi pobre bibratuak, beste batzuen aurrean,
higadurarekiko erresistentzia abantaila agertzen du,
trafiko astun, eguraldi euritsu, drenaia gutxiegi edo
ziri gabeko juntadun lauzak, hauek guztien ondorio
bateratu bezala azpi-zuloen agertzea eta beren maila-
katze eta apurtzea baztertuz. Era berean, obraren tra-
fiko berarentzako ere onuragarria da eta bere kosto
handiagoa aztertzerakoan, hormigoizko zoladurarentzat
erabili ziren ekipo berdinak erabiltzea kontutan hartu
behar da bestalde, bai fabrikazioan eta bai obran
jartzerakoan.

Guzti horrengatik, TO eta T1 trafiko mailentzat
honen erabilera kontutan hartu behar izango da,
nahiz eta juntetan ziriak jartzea beharrezkoa izango
den, baita T2 trafikoarentzat ere, ziri horiek jartzen
ez badira.

Eman daitekeen jatorri zehatzeko airetikako hautsen
gehitzea ere aztertu ahal izango da, bakoitzaren azter-
lan baten bitartez, porlana ekonomizatzeko asmoz eta
lanerako erreztasun handiagoa eta hidratazio bero
bajuago bat lortzeko.

C.4. Legarra-porlana,

BTOParen 513. atalean jasotakoak jokatuko du
(PG-3/15).

TO eta T1 trafiko mailentzat eta T2arentzat junte-
tan ziriak jartzen ez badira, galtzadaren oinarrizko
kapa bezala erabiltzen denetan, porlanezko gutxie-
nezko %4,5eko edukina eskatuko zaio, higiduragarri-
tasun handienaren puntu kritiko bezala ezagutzen
dena.

Fraktura aldeei buruzko betekizuna ez betetzea

ahal izango duten GC1 moetako granulometriak era-
biliko dira.

Arzenetan GC2 moetako granulometriak ere erabi-
li ahal izango dira.

Zenbait kasutan, porlanaren ordez, airetikako
hautsen eta karearen eman daitekeen erabilera azter-
tu ahal izango da, emaitza on batzuen berme diren

azterlan zehatzak daudenean.

C.5. Legarra-zepa._ .~

BTOParen 515. atalak jokatuko du (PG-3/75), zepa
granulatuen jatorriaren arabera beharrezko diren
betekizun gehigarriekin.

Higidurarekiko erresistentzia frogatuz kontrakoa
arrazoitu ez ezik, ez da TO trafikoentzat galtzadetako
oinarritzat erabiliko.

Zepa kristaldua arido geldo bezala erabili ahal iza-
tea ere aztertu ahal izango da.

C.6. Material iragazkor tratatua.

Sailkapen honen barruan hormigoi pobre porodu-
na eta legar-emultsio poroduna sartzen dira, bai galtza-
dan azpi-oinarri drenatzaile bezala edo bai arzenen
azpitikako alboko drenaia edo drenaia erreten bezala
erabili ahal izango direnak. :

C.7. Lastra artifiziala.
BTOParen 501. atalak jokatuko du (PG-3/75).

3.2.4. atalburuan jasctako kasuetan arzenetan era-
bili ahal izango da.

C.8. Harri-xeherik gabeko lastra artifiziala.

Bere erabilera material iragazkor tratatua baino
kalitate gutxiagoko galtzadaren azpi-oinarri drenatzai-
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le bezala hartuko da kontutan, eta arzenetako alboko
drenaia kapa bezala, luzetarako drenaiarako beste
biderik ez dagoenetan (erreten drenatzaile eta zirriki-
tuak dituzten hodiak).

C.9. Lastra naturala.

BTOParen 500. atalak jokatuko du (PG-3/75), BH
> 30 betekizun gehigarriarekin. T3, T4 eta T5 trafi-
koei dagozkien egitura sekzioentzat kalitate gutxiago-
ko azpi-oinarriaren irtenbide alternatibo bat izango
da. Arzenetan ere erabili ahal izango da, 3.2.4. atalbu-
ruan jasotako kasuetan, trafiko maila guztientzar.

C.10. Nahaste bi@nosoak.

BTOParen 541. eta 542. atalek jokatuko dute (PG-
3/175).

3.2.4. atalburuan definitutako kasuetan arzenetako
zoladura bezala erabiliko dira.

Era berean, fabrika-obretako zoladuretan ere era-
biliko dira, gutxigorabehera 5 cm-ko lodierako D edo
S moetako nahaste bituminosoa, beroan, botako dela-
rik, tableroaren iragazkaitzaketa egoki batekin osotu-
rik (beirazko fibradun mastik bituminosoa, bike-
epoxya, e. a.); C.2. atalburuan jasotako kasu berezian
izan ezik.

C.11. Azaleko tratamenduak

Arzenetako zoladurentzako BTOParen 532. atalak

jokatuko du (PG-3/75), 3.2.4. atalburuan definitutako .

kasuetan.

C.12. Beste obra unitate batzuk

— Apainketa arregaketa: bai hormigoi pobrezko
oinarri kaparentzat, bai zoladurarentzat, produkuu fil-
mogeno bereziekin egin beharko dira, merkatuan
daudenen arteko petrolio-erretxinen bidez, hauen
aukeraketa oso garrantzitsua delarik, BTOParen 285.
ataleko (PG-3/75) betekizunak bete beharko direlarik.

Legarra-porlana edo legarra zepazko oinarrienizat,
arregaketa nahasle bituminoso batekin egingo da.

— Atxekiduraren kontrako arregaketa: otharriaren
gainean, zoladura bota aurretik, pitzadurak hartatik
honetara transmititu ezin daitezen erretxin eta para-
findun produktu batekin egin beharko delarik. T1 eta
T2 trafiko mailentzat eraikitze orri edo polietilenozko
orri batek ordezkatu dezake, nahiz eta hain gomenda-
garria izan ez.

— Inprimatze arregaketa: arzenetako lastra artifi-
zialaren gainean, irtenbide hau ematen zaien arzene-
tan, aglomeratua bota aurretik, BTOParen 530. atale-
ko (PG-3/75) arauak bete beharko direlarik.

= Zirrikituak dituzten drenaiarako hodiak: galtza-
da-arzenaren juntaren azpitik proiektatzeko, dagoz-
kien erreten drenatzaileak bilduta, azpi-oinarri dre-
natzailea ez dagoeneko kasuetan eta errepide garrantzi-
tsuak direnez, arzenetako kapa drenatzaileen bidez
zeharkako drenaia aukeratu beharrean, beste irtenbi-
de hau aukeratzera eramango duen bide drenatzaile
horien zaintze egoki bat kontutan hartu dadin kasue-
tan bakarrik.

— Geotestila: eho gabeko feldroa, harri-xeheak
dituzten kapa edo zelaidurekin, eta xeheon kutsadura
eman ez dadin, kontaktuan dauden arzenetako kapa
edo drenaia erretenetako material iragazlearen ertze-
tan jartzeko dena. Zenbait kasutan lauza eta oinarria-
_ren arteko ertzaren alboan ere erabilgarri izan daite-
. ke kapa horien artean harri-xehea sartu ez dadin.

— Hormigoiaren gehigarriak: bere molderraztasun
egokia eta Betekizun Teknikoen Pleguan zehastutako
barruan duen aire portzentaia mantentzeko beharrez-
ko diren plastikotzaile eta aireatzaileak.

3.2.2. Firmearen agitura sekzioen zerrenda

Ondorengo irudietan definitzen dira, 3.2.1. atalbu-
ruan definitu diren zclaidura eta trafiko mailen ara-
bera, galtzadentzat proiektatuko diren firme ezmalgu-
garrien egitura sekzioak.

Ikusi ahal daitekeen bezala, zoladuraren lodiera
zehaztutako hormigoi moetaren arabera ematen da,
firmearen azpiko kapen moetaren arabera irtenbide
alternatiboak ere agertzen direlarik.

Trafikoaren eta zelaiduraren maila berdinarentzar,
ore hormigoizko eta junten bidez armatutako hormi-
goizko zoladurek lodiera berdina izango dute, nahiz
eta azken moeta honetakoak egingo ez diren, 3.2.1.
atalburuan jasotakoaren arabera ziurtatze egoki baten
bidez izan ezik.

Orokorki kapek aipatutako lodiera berdina izango
dute zeharretara, onderengo arauei jarraituz lodiera
aldakor batekin egiten direnetan izan ezik:

= Zirkulazio norabide bikoitzeko bi  karrildun
galtzadetan, zoladurak lodiera konstantea izango du,
zoladura eta zelaiduraren zeharkako aldapak bat ez
datozenetan, firmearen azpiko kapan, definitutakoa-
ren berdina edo handiagoa den beharrezko lodiera
aldakorra emango zaiolarik.

— Zirkulazio norabide batentzat karrit bi edo
gehiago daudenetan, hormigoizko zoladura zeharkako
aldakuntza uniformeko lodierakoa izan ahalko da,
lodiera hori, proiektu karrilaren edozein puntutan
karril horrek ustez jasan beharko duen trafikoarentzar
definitutakoaren berdina edo handiagoa izan beharko
denaren baldintza berez; beste karriletan, edozein
puntutan zoladurak hartzen duen gurxienezko lodiera
ez da proiektu karrilaren mailaren hurren azpikoari
dagokiona baino txikiagoa izango. Kasu honetan, fir-
mearen azpiko kapak beharrezkoa den lodiera izango
du, zoladuraren lodiera horren eta zelaidura eta
galtzadaren zeharkako aldapen arabera, hartutako

edozein puntukoaren berdina edo handiagoa izango
delarik.

Hormigoizko zoladuraren azpian dagoen oinarriz-
ko kapak, zoladura hori baino gutxienez 30 cm-ko
zabalera handiagoa izango du alde bakoitzetik. Azpi-
oinarriko kapa bat dagoenetan, oinarrizko kapa baino
gutxienez 20 cm-ko zabalera handiagoa izango du
alde bakoitzetik.

Sinpletasun arrazoiengatik, 3.2.1. atalburuan aipa-
tutako apainketa arregaketa eta atxekiduraren aurka-
koa ez dira irudietan ezarri.

Kasu partikular bakoitzean Injeniari proiektatzai-
leak aukeratuko du tekrikaz eta ekonomiaz egokiena
egiten den irtenbidea, hortarako, zelaiduraren proiek-
tuarekin duen lotura, firmearen kapentzat materialen
erabilgarritasunak, obra unitateen kostua, obra bolu-
menak, e. a. kontutan hartuz, eta firmearen egitura
moeta besteak kontutan hartzeke aukeratzea ezingo
delarik egin, baizik eta aukeratu beharreko beste erai-
kuntza aldeekin bat eginda (junten tratamendua,
galtzadaren gehizabalera, arzenen kalitatea, drenaia
bideak, e. a.), guzti horrek aukerabide asko eskeintzen
dituelarik.

Hau dela eta, juntadun hormigoizko zoladuraren
kalitate mailan eta, beraz, iraunkortasunean, zerikusia
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duten faktoretzat hauek hartuko dira kontutan, honek
ez du esan nahi denak batera eta gradu gorenean
hartu beharko direnik, teknikazko ikuspegitik oso ona
izango litzatekeena, baina ez ekonomiazkotik, baina
bai kasuan-kasuko egokienak aukeratu:

— Junten zerratze eta itxitzea (Euskal Autonomi
Elkartean, bertan ematen diren euri maila handiak
direla eta urak sartu ez daitezen, oso interesgarria
dena; eta helburu honetaz gain, zoladuraren azpiko
aldean batu daitezkeen harri-xeheak sartu ez daitezen
ere balio du, eta ertzen markestea gerta ez dadin ere
bai, hauen zatiak juntan sartzean narriadura progresi-
boa sortu dezaketelarik. 3.2.3. idazatian ezartzen dira
gai honi buruzko betekizunak).

— Juntetan ziriak jartzea (kostu handi bat suposatzen
dute, baina kargak antolatzerako orduan erabateko
garrantzia dute eta, beraz, lauzen mailakatzea eman
ez dadin, eta horregatik ezinbestekotzat joko dira tra-
fiko astunentzako, Euskal Autonomi Elkarteko egu-

raldia kontutan hartuz. Honi buruzko betekizunak
3.2.3. atalburuan jasota datoz).

-

— Higadurarekiko erresistentziadun  oinarriak
(3.2.1. idazatian aipatutako arrazoiengatik gomenda-
garriak, hots, lauzen azpiko zuloak agertu ez daitezen,
eta trafiko kopuru handiek, urak eta harri-xeheen
arrateak eragindako ondorioz lauzak apurtu ez daite-
zen).

— Egitura drenatzaile egoki baten diseinua (bai
3.2.1. idazatian ezarritako dispositibo drenatzaileen
bidez, edo arzenetan jarritako behar den bezala
babestutako kapa drenatzaile baten bidez).

— Arzenetan legarra-porlana edo porodun hormi-
goia erabiltzea (lauzen ertzetan gogordura kritikoak
eta deflexioak gurxiagotzeko).

— Arzenarekin kontaktua egiten duen edo eskubi-
ko ertzean galtzadaren gehizabalera (trafikoa ertz hor-
tatik aldentzeko eta aurreragoko emaitza berak lortze-
ko).
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FIRME EZMALGUGARRIETAKO EGITURA SEKZIOAK
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Lodicrak zentimetrotan
SIMBOLOGIA
Sekzioen nomenklatura: Firmcko kapen nomenklatura:
H : Ore hormigoizko zoladurarckin P-45° : HP-45 (3.2) hormigoizko zoladura
HA : Juntekin armatutako hormigoizko zoladurarckin (Ez P-40 : HP-40 (3.2) hormigoizko zoladura
proicktatu normalki) P-35 : HP-35 (3.2) hormigoizko zoladura
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—a: HP-45 hormigoia CG ¢ (3.4) legarra-porlana
—~b: HP-40 hormigoia GE 2 (3.5) legarra-porlana
—c: HP-35 homigoia MPT 1 (3.6) material iragazkor tratatua
7.AD : (3.8) Harri-xcherik gabeko lastra artifiziala
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—a: HP-45 hormigoia CG : (3.4) legarra-porlana
—b: HP-40 hormigoia GE : (3.5) legarra-porlana
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3.2.3. Junuak

A) Luzetarako juntak
Orokorki, zirkulazio karrilen artean jarriko dira.

Oinarriko kapan ere, zerrendan jarrita daudelako,
luzetarako eraikuntza junta egon ezkero, zoladura
juntarekiko gutxienez 30 cm gorde beharko ditu.

Luzetarako juntak alabeokoak edo hormigoizkoak
izan daitezke.

a) Luzetarako alabeo juntak:

Luzetarako alabeo juntak hormigoiaren-zabalera 5
m-tik gorakoa denean jarriko dira.

Egin-berritan edo hormigoi gogortuaren zerratze
bidez egin ahal izango dira.

TO eta T1 trafiko mailentzat diren zoladuretan,
zerratua eta ondoren itxitzea eginda gauzatu beharko

dira, T2 eta T3 trafiko mailentzat ere gom-udatzen
delarik.

Zerratulako tarteko goiko aldearen hasierako zaba-
lera, itxitze produktua sartu ahal izateko, 6 eta 9 mm
artekoa izan beharko da, horretarako honen aurre-
kajaketa egiteko beharra aztertu ahal izango delarik.

Besterik ziurtatzea izan ezik, ebaketaren gutxienez-
ko sakonera honako hau izango da:

Zoladuraren Ebaketaren gutxienezko
lodiera sakonera
30 cm. 10 cm.
28 cm. 9 cm.
25-24 cm. 8 cm.
23-22 cm. 7 cm.
20 cm. 6 cm.

b) Luzetarako hormigoizko juntak:

Alboan dauden bi zerrenden artean jarriko dira
luzetarako hormigoizko juntak, hormigoiz betetzea
zerrendetan egiten denetan. Bete-betetakoak edo tarte
eta mihidunak izan.daitezke, TO, Tl eta T2 trafiko
mailenrzat azken moera hau gomendatzen delarik.

TO eta Tl wrafiko mailentzat diren zoladuretan,
hauen irxitzea ere eginbeharrekoa izango da, T2 eta
T3 tratiko mailentzat ere gomendatu egiten delarik.
Iixitzea egin aurretik goiko aldeko kajaketa bat egin-
go da, alabeo juntentzat emandako zernolakoz.

TO eta T1 trafiko mailentzat diren zoladuraren
luzetarako juntetan 12 mm-ko diametroko, 0,80 m-ko
luzerako eta beren artean m 1 duten zeharkako bata-
sun-barrak jarriko dira; beste trafiko mailentzat
hauen erabilera gomendagarria delarik.

Soka baten bidez juntaren behin-behineko herspe-
na egitea gomendatzen da, itxitze produktua botatzen
den edo errepideko trafikoarentzat zabaltzen den
arteko bere garbitasuna segurtatzeko.

Lehenago aipatutako junten elementu ezberdinak
gomendagarri bezala dituztela finkatu diren trafiko
mailentzat, erabilitako oinarrien kalitatearen arabera,
gutxienez haietariko bat izan dezatelako ahaleginak
egingo dira.

B) Zeharkako juntak

Zeharkako juntak kontrakzio, dilatazio eta hormi-
goizkoak izan daitezke.

a) Zeharkako kontrakzio juntak:

Hormigoiaren hasierako atzerapenak eta aldakuntza

higrotermikoek eragindako pitzadurarik ez agertzea
egiten dute. :

‘Zeharkako kontrakzio juntak egin-berriaren gai-

nean edo hormigoi gogortuaren zerratze bidez egin
ahal izango dira.

TO eta T1 trafiko mailentzat diren zoladuretan, eta
T2arentzat, hormigoi pobrezko oinarririk ez izatera,
zerratua eta ondoren itxitzea eginda gauzatu beharko
dira, beste trafiko mail‘e.{tzat ere gomendatzen dela-

rik. Y

e

Zerratutako tarteko goik&.galdeﬁ'ﬁ;n hasierako zaba-
lera ez da 6 mm-koa baino xikiagoa izango, itxitze
produktua bota aurretiko kajaketa egiteko beharra -
aztertu ahal izango delarik. Itxitzea eginbeharrekotzat
jo ez den trafiko mailentzat, tarteak ahalik eta hasie-
rako zabalera txikiena izango du, 3,5 mm baino txi-
kiagoa izango dena, beti.

Besterik ziurtatzea izan ezik, ebaketaren gutyicncez-
ko sakonera lauzaren lodieraren laurdenaren berdina
izango da, hau da:

Zoladuraren Ebeketaren gutxienezko
lodiera sakonera
30 cm. 7,5 cm.
28 cm. 7,0 cm. -
25-24 cm. 6,0 cm.
23-22 cm. 5,5 cm.
20 cm. 5,0 cm.

Ore hormigoizko zoladuretan, eta TO {ta T1 trafi-
ko mailentzat, zeharkako kontrakzio juntetan 25 mm-
ko diametroko, 0,50 m-ko luzerako eta beren artean
0,30 m-ko tartea duten ziriak jarriko dira, zoladura-
ren lodieraren erdigunean kokatuak eta juntarekiko
simetrikoak. T2 mailako trafikoentzat, ziriak ezartzea-
ren irtenbide alternatibo bezala, hormigoi pobrezko
oinarri bat aukeratzeaz gain, bertatik trafikoa aldendu
eraziz, bere eskubiko ertzean galtzadari gehizabalera
bat ematea aztertu ahal izango da, edo baita lagarra-
porlanezko oinarria duten arzenak jartzea.

Zeharkako kontrakzio juntak dituzten hormigoi
armatuzko zoladurentzat, ziriak jarriko dira beti jun-
tetan, lehen aipaturiko ezaugarriekin.

Besterik ziurtatzen ez bada, ziririk gabeko zehar-
kako kontrakzio juntak zeharretara ebakiak izango
dira, galtzadaren ardatzarekiko 6:1eko inklinazio
batekin zeharka ebakiak izango dira, ardatz bakoitza-
ren ezkerretikako gurpilak eskubikoak baino lehena-
go igaro ditzaten juntak (alboko lauzen arteko kargen
antolaketa hobetzeko eta ardatz bakoitzeko bi gurpi-
lak lauza batetik urrengora batera pasa ez daitezen).
Junten arteko tartea aldakorra izango da eta 3,75 eta
4,50 m bitartekoa, 3,75 - 4,50 - 4,00 - 4,25 moetako
sekuentzia batekin.

Besterik ziurtatzen ez bada, ziriak dituzten zehar-
kako kontrakzio juntak, ore hormigoizko zoladuretan,
5 m bakoitzeko jarriko dira, galtzadaren ardatzaren
norabide normalean. Hormigoi armatuzko zoladure-
tako zeharkako kontrakzio juntentzat (lehenago jaso-
tako bezala beti ziriak izango dituztenak) beren arte-
ko tartea 8 m-tik gorakoa ez izatea gomendatzen da,
onartzen den gehienezko tartea 12 m-koa delarik.
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Luzetarako juntetan bezala, soka baten bidez
zeharkako kontrakzio junten behin-behineko herspe-
na egitea gomendatzen da, itxitze produktua botatzen
den arteko edo itxiak ez badoaz errepidea trafikoari
zabaldu arteko garbitasuna segurtatzeko.

Era berean, lehenago aipatutako junten elementu
ezberdinak gomendagarri bezala dituztela finkatu
diren trafiko mailentzat, erabilitako oinarrien kalita-
tearen eta ostantzeango erakuntza xedapenen arabe-
ra, gutxienez haietariko bat izan dezatr'ako ahalegi-
nak egingo dira.

b) Zeharkako dilatazio juntak:

Hormigoizko zoladuran agertzen diren esfortzuak,
dilatazio juntak egiteratzen ez badira, arriskurik bate-
re ez dutela egiaztatu da, batez ere nahiko hurbilean
kontrakzio juntak egon ezkero; kasu zehatzetan izan
ezik, erradio txikidun bihurgunean dauden bideza-
tiak, eta lauzen mugimendua ezinezkotua egon daite-
keen puntuak diren bezalakoetan. Bestalde, lan han-
dikoak eta garestiak suertatzen dira beren egiteratze-
ko orduan, puntu makalak dira zoladuraren gordetze
eta iraunkortasunarentzat eta errodaduraren kalitatea
murrizten dute. Guzti horrengatik, ondorengo arauak
jarraituko dira:

Zeharkako dilatazio juntak ondorengo kasuetan
bakarrik jarriko dira:

— 200 m baino erradio txikiagoa duten bihurgu-
nean dauden bidezatietan, eta beraz, bidegurutzeetan.

— Sakaldi garrantzitsuak jasan
fabrika-obren aurrean.

ezin dituzten

— Zoladura lauzen mugimendua ezinezkotua egon
daitekeen gune berezietan.

Lehenengo kasuan, bihurgune itxienean, bidezati
bihurriaren punta bakoitzean dilatazio junta bat
ezartzea gomendarzen da eta, lerrokadura bihurriaren
luzera 100 m baino handiagoa bada, beste erdiko bat.
Orokorki, dilatazio junta hauek galtzadaren ardatza-
ren norabide normalean jarriko dira, eta ziriak era-
mango dituzte, zoladuraren lodieraren erdigune ingu-
ruan kokatuak eta juntarekiko simetrikoak izango
direnak, beren luzeraren bi herenetan lubrifikatuak,
25 mm-ko diametrokoak, 0,50 m-ko luzerakoak eta
beren artean 0,30 m-ko tarteekin. Bere gaineko
aldean geroago itxiko den 20 mm-ko zabalerako eta
30 mm-ko gutxienezko sakontasun bateko tarte bat
jarriko da.

Fabrika-obretan tableroraino helduko den zubi ta-
blero junta bat jarriko da, honen eta hormigoizko
zoladuraren artean, beraz, estriboaren itxidura horma
oinarri kaparen kotara utziz. 3.2.1., C.2. idazatian jaso
zenaren arabera, fabrika-obretara sarbideko azken
zoladura lauzan, ore hormigoizkoa izan ezkero, azpi-
tikako armadura bat jarriko da, estriboak haitzaren
gainean badaude, firmeren kapen azpian transizio
lauza bat jartzearen kaltetan gabe. Bai kasu honetan
eta bai dilatazio juntak behar dituzten beste gune
berezi batzuetan ere, proiektuan definituko dira junta
horien eta aipatutako beste eraikuntza xedapenen
xehetasunak.

¢) Zeharkako hormigoizko juntak:

Ore hormigoizko edo juntekin armatutako hormi-
goizko zoladuretan, hormigoizko junta hauek mihi
eta tartedun moetakoak izango dira.

Hormigoi armatuzko etenik gabeko zoladuretan
zeharkakoen diametro eta tarte berdina duten arma-
dura gehigarri batzuk jarriko dira, zoladuraren azpi-

ko herenean hauengandik paraleloki jarriak, juntare-
kiko saimetrikoak eta 1,50 m-ko luzerakoak. Juntaren
inguruan, beregandik 0,30 eta 0,60 m-tara kokatuta,
12 mm-ko diametroko zeharkako bi barrei lotura ego-
ngo dira zeharkako armadurak.

Atalburu honetan aipatutako ziriek eta batasun-
barrek BTOParen 550.2.2. atalean (PG-3/75) ezarritako
betekizunak bete beharko dituzte, eta junten betetzea
edo itxiera egiteko materialek, Plegu berdin honetako
550.2.6. atala.

3.2.4. Arzenak

Arzenak proiektatzerako orduan ghltzadaren fir-
mearen eta erabiliko den drenaia moetaren irtenbi-
deak oso kontutan hartu :-harko dira, lodierak gal-
tzada firmearen kapa antolaketaren arabera finkatuz.
Era berean, galtzadaren etorkizuneko zabaltzearekin
bat datorren irtenbide bat aukeratzeko ahaleginak
egingo dira. Guzti hau oinarritzat harturik, ondoren-
go eran jokatuko da:

Eraikuntza arrazoiegatik, 1,25 m baine zabalera
txikiagoa duten arzenetako firmea, alboko galtzadare-
naren berdina ahal izango da. Kasu honetan batera
eraikiko dira, arzena eta gzltzadaren arteko luzetara-
ko juntarik gabe.

1,25 m baino zabalera handiagoa duten arzenetan,
galtzadan ustez emango den trafiko mailaren arabeca
emango da hauen firmea (3.2.1., A idazatia) era, kon-
trakoa ziurtatua izan ezik, ondoren emnfaten diren
irtenbideetakoren bat aukeratuko da, galtzadaren fir-
meetako kapen lodierei buruzko aipamenak honela
ematen direlarik:

Z: Galtzadako zoladuraren lodiera,

O: Galrtzadako oinarn lodiera.

A: Galtzadako kanpo aldeko ertzeko azpi-oinarri
lodiera,

TO eta T1:

aj— Nahaste bituminosozko 5 cm (3.2.1., C.10 ida-
zatia)

— Legarra-porlanezko (C.4 atalb.) ~do legarra-
zepazko (C.5 atalb.) edo lastra artifizialezko (C.7
atalb.) (Z-5) cm. (Azkenengoa, epe nahiko motzaren
barruan galtzadaren zabalera egingo denetan, edo TI
trafikoarentzat).

— Material iragazkor tratatuzko (C.6 atalb.) edo
harri-xeherik gabeko lastra artifizialezko (C.8 atalb.) B
cm.

~ Galtzadako firmearen, hau dagoenetan, azpi-
oinarri drenatzailezko 5 cm.

— (Z+0-5) cm-ko lodierako eta oinarriaren gahi-
zabalera baino 30 cm handiagoko zabalerako erreten
drenatzailea, galtzada eta arzenaren arteko juntan.

(Erreten drenatzaile honek, dagozkien zeharkako
hustuketa hodiekin, zirrikituak dituzten hodiak izam
ezkero, material iragazkor tratatuzko edo harri-xehe-
rik gabeko lastra artifizialezko kapa, lastra artifizialak
(C.7 atalb.) edo lastra naturalak (C.9. atalb.) ordezka-
tuko dute. Eta berdin egin ahal izango da azpi-oina-
rriko erretenarekin, egon ezkero, erreten drenatzailea
bere azpiko kotaraino sakonduz. Kasu honetan, mate-
rial iragazkor tratatuzko taketak jarriko dira 45.°tara,
gutxigorabehera 50 m-ko tarteekin, arzenaren kanpo-
ko ertzean, firmearen azpi kotaraino).

b)— Nahaste bituminosozko 5 cm (3.2.1., C.10 ida-
zatia)

- Legarfa-porlanezko (C.4 atalb.) edo lastra artifi-
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zialezko (C.7. atalb.) (Z-13) cm. (Azkenengo hau, epe
mahiko motzaren barruan galtzadaren zabaltzea egin-
go denetan, edo T1 wrafikoarentzat).

— Material iragazkor tratatuzko (C.6 atalb.) edo
harri-xeherik gabeko lastra artifizialezko (C.8. atalb.)
(O+8) cm.

— Galizadako firmearen, hau dagoenetan, azpi-
oinarri drenatzailezko S cm.

¢)— Nahaste bituminosozko 5 cm (C.10 atalb.).

— Harri-xeherik gabeko legarra-porlanezkoa ere
-izan daitekeen material iragazkor tratatuzko (C.6
atalb.) (Z4+0-5) cm : '

— Galizadako firmearen, hau dagoenetan, azpi-
oinarri drenatzailezko S cm.

d) Galhizadakoaren berdina, kasu berezietan eta TO
trafiko mailentzat bakarrik. Irtenbide honek eraikun-
tza abantailak izan ditzake zenbait' kasutan eta arzena
zirkulazio karril bezala erabiltzea ahalbideratzen du
beharrezkoa izan ezkero. Galtzadaren zoladura hor-
migoi armatuzkoa bada, ore hormigoizko zoladura
bat proiektatu ahal izango da arzenarentzat.

T2:

— Nahaste bituminosozko (3.2.1., C.10 atalb,) 5
cm.

— Lastra artifizialezko (C.7. atalb.) (Z-13) cm.
(Zeharkako kontrakzio juntetan ziriak jartzen ez badi-
ra, galtzadan hormigoi pobrezko oinarriaren edo
honen eskubiko ertzaren gehizabaierari irtenbide
alternatibo bezala, legarra-porlanezkoak (C.4. atalb.)
edo legarra-zepazkoak (C.5. atalb.) ahal izango dira).

— Harri-xeherik gabeko laswra artifizialezko (C.8.
atalb.) edo lastra nawural garbizko (C.9. atalb.) (O+8)
cm; behar bezala mugatua geratu dadin, ertzean ma-
terial iragazkor tratatuzko zerrenda bat jartzeko auke-
ra aztertuz

— Galtzadako firmearen, hau dagoenetan, azpi-
oinarri drenatzailezko S ¢m.

T3 eta T4

a)— Nahaste bituminosozko (3.2.1., C.10 idazatia)
edo azaleko tratamendu bikoitzezko 5 cm.

-~

— Lastra artifizialezko (C.7. atalb.) edo lastra natu-
ralezko (C.9. atalb.) (Z-5) cm.

— Galtzadako firmearen, hau dagoenetan, azpi-
oinarri drenatzailezko S cin.

b) Zolatu gabeko arzena. T4 mailako trafikoentzat
eta oso garrantzi txikiko bideen kasu berezietan arze-
na zoladura egin gabe geratu daiteke, beste kapentzat
aurrerago ikusitako era berean jokatuko delarik,

Kasu guztietan, material bragazlearen inguruneak
(lehenago aipatutako material iragazkor tratatua edo
harri-xeherik gabeko lastra artifigiala) harri-xehedun
zelaidura edo kapekin ikutzen ,lf;a'aude, 3.2.1. C.2
idazatian jaso zen bezala, hauek kutsatu ez daitezen,
geotextil batekin babestuak egon beharko dute. Arzen
bukatuaren azala, uren hustuketa azkarra bermatzeko
eran gelditu beharko da, batez ere urok galtzada eta
arzenaren arteko juntetatik sartu ez daitezenaren kon-
tua hartuz.

3.2.5. Zelaiduraren eta firmearen kapen albotarako
isuriak
Zeharkako sekzioaren gune bateko zelaiduraren i

zeharkako isuria, gune horretan firmearen azalaren
zeharkako i isuriaren arabera emango da.

lil> %4 bada, i’ =i
lil < %4 bada, %2 < |i'| < %4,

Nahiz eta, i-rentzat bezala, Taiuketa Arauaren ara-
bera, gomendatutako gutxienezkoa %2.5-ekoa den.

Sekzioak azpi-oinarri drenatzailea hartu ezkero, nahi-
taez hau izango da:

lil < %4 bada, | i’ | = %4

Arzenetan, drenaia beren kapa iragazlearen bitar-
tezkoa, eta ez luzetarako zirrikituak dituzten hodien
bitartezkoa, izan ezkero ere, Pil> %4 emango da.

Peraltearen zentzuan aldaketa ematen den peralte-
dun transizioetan, aipatutako gutxienezko aldapak

mantentzeko, zelaiduran zeharkako limatesa bart jarri-
ko da.

Era berean, zelaiduran itxi gabeko limatesa bat
Jjarri daiteke, bere kokapena, i eta i'ren balio ezberdi-
nen kasuetan lodiera aldakorreko azpiko kaparen
guztizko bolumena gutxitzeko helburuarekin aztertu-
ko delarik, 3.2.2. idazatian (4. parrafoa) emandako eta
beti errespetatu beharko diren arauen arabera, zirku-
lazio norabide bakoitzarentzat karril bi edo gehiago
daudenetan, eta honetan ekonomia lortzeko, zoladu-
ran egon daitekeen lodiera aldakorra ere kontutan
hartuz.

Luzetarako aldapa garrantzitsua denean, ura jaso-
ko duten zeharkako drenak jarriko dira, honek zelai-
duraren aldapa gehiencko lerrotik jarraituko duen
bideak 20 m-ak gainditu ez ditzan eran.

Hoiretaz gain, galtzada eta arzenaren arteko junta-
tik darorren (eta honentza 3.2.4. idazatian bere egite-
ratze egokiaren beharra jaso delarik) eta zoladurak
oinarriarekin bat egiteko gunerarte sartu ahal izan
dadin uraren beharbezalako drenaia egiteko, izkina
honetan mortairuzko taket wxiki bat jartzea gomen-
darzen da, aldapa galtzadaren barrukalderantz dene-
tan, onarriari aldapa kontrako zentzuan emateko.

4. ERREPIDEETAKO SEINALEEI BURUZKO
TEKNIKAZKO ARAUAK

Atalburu honen idazketa, 1814/89 zk.dun konstitu-
zionaltasunik ezaren errekurtsoaren emaitzaren ara-
bera egingo da.

5. NEURKETA PLANA ETA TRAFIKOAREN
AZTERLANAK

AURKIBIDEA .

5.1. Sarrera.

5.2. Euskal Autonomi Elkarteko Trafikoaren Neur-
keta Plana.

5.2.1. Planaren eremua.

5.2.2. Neurketa Tokien Sarea.

5.2.3. Neurketa-toki moetak.

5.2.4. Neurketa-tokietako nomenklatura. A
5.2.5. Neurketa datuen gauzatzea.

5.2.6. Planaren aldakuntzak.

5.3. Proiektuetan, aurreproiektuetan cta alternati-
ben azterketan egindako trafikoaren azterlanak.

5. NEURKETA PLANA ETA TRAFIKOAREN AZTER-
LANAK

5.1. Sarrera

Trafikoa errepideen azterlan edo obra guztietan
oinarrizko baldintzaileetariko bat da. Bere bolumena-
ren eta ezaugarrien ahalik eta ezaguera zehatzena
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beharrezko da errepideei buruzko edozein alternati-
ben azterlan, aurreproiektu edo proiektu beharbezala
burutzeko. Bestalde, makroekonomia eta plangintza-
ren ikuspegitik trafikoaren datuek duten garrantziak,
hauek lortzeko eta gauzatzeko ordurako Administra-
zioa hartzen dute subjektu egokiena bezala (gutxienez
errepide sare nagusiari dagokionez). Horrela, beren
homogeneitatea, elkargarritasuna eta jarraikortasuna
bermatzen dira, denboran. Bestalde, trafikoaren ezau-
garrien aldakortasun nabariak, neurketa metodoaren
baldintzen aldizkako egokiera beharrezkoa egiten du.

Euskal Autonomi Elkarteko Trafikoaren Neurketa
Plana sistematika honen garapenerako elementu ego-
kia da. 5.2. idazatian definitzen da Neurketa Plan
honek izango duen edukina.

Urtero egin beharreko Neurketa Plan honek, Eus-
kal Autonomi Elkarteko Errepideei buruzko Plan
Orokorraren lanetan definitutako errepideen Sare
Funtzionala bakarrik hartzen duenak, lehen aipatuta-
ko helburuak ahalik eta era merkeenean lortzea
jarraitzen du, eta beraz, kasu bakoitzean egokitzat jo-
tzen dituen neurketa-toki osagarriekin osatu ahal
izango dute Diputazioek.

Bestalde, Neurketa Planaren barruan Euskal Auto-
nomi Elkarteko Errepide eta Kaminuen Sare guztia
hartzeko ezinezkotasunak, zenbait kasutan azterlan
osagarriak egitera behartuko du. 5.3. idazatian ema-
ten da zabalago trafikoen azterlanen eta tauck
proiektuan ezartzearen alderdi hau.

5.2. Euskal Autonomi Elkarteko Trafikoaren Neur-
keta Plana.

Eusko Jaurlaritzak, gaiaren arabera eskudun den
Sailaren bitartez, aldizkako Trafikoaren Neurketa
Plan baten definizioa egingo du, ondorengo baldin-
tzetara mugaturik:

5.2.1. Planaren eremua.

Euskal Autonomi Elkarteko Trafikoaren Neurketa
Planaren aplikapen eremua, Euskal Autonomi Elkar-
teko Errepideei buruzko Plan Orokorraren lanetan
definitutako Errepide Sare Funtzionala izango da.

Foru Diputazio bakoitzak bere neurketak egin
ahal izango dituzte beste sare zatian (funtzionala ez
denean), egokitzat jotzen duten eran.

5.2.2. Neurketa Tokien Sarea.

Euskal Autonomi Elkarteko Neurketa Planean
definitzen da Neurketa Tokien Sarea bere bi alderdie-
tan: (ikus Eraskina)

— Neurtuko den sareko puntuen kokapena.
— Puntu bakoitzari dagokion neurketa tokiari
ezaugarriak ematea (neurketa toki moeta).

Kokapena egiterako orduan jarraituko diren eriz-
pideak, alde batetik oportunitatea, kontrolatu beha-
rreko bidezatien garrantziagatik, eta bestetik sakaba-
natze geografikoarena izango dira.

Neurketa tokiei ezaugarriak ematea, urtean zehar
eman beharreko oharren mailaren araberako beren
sailkapena da.

Neurketa Plana burutzeko erabiliko den metodo-
logia adibideak aztertuz egingo da, eta horrela egingo
da: bidezati errepresentagarrietan kokatutako eta
denbora luzean zeharreko behaketa batekin, «arinak-

tunakn programan (neurketa iraunkor eta lehen
mailakoak) lanegingo zuketen gailu automatiko ba-
tzuekin egindako neurketa lLatzuetatik, trafiko nagu-
siaren zikloak definitzen dituzten aldakuntza fakto-

reak edo koefizienteak ondorioztatzea, eta horrela,

. urtean zehar eskuz behaketa gutxi batzuk egiten

diren trafiko kopuru antzekoa duten beste puntu ba-
tzutarako erabili ahal izango ditugu emaitzak.

5.2.3. Neurketa-toki moetak.

Egindako behaketa mailen arabera, neurketa
tokiak MOPUaren Aforo Plan Nazionalaren erizpide
berdinari jarraituz sailkatuko dira, ondorengoeran:

a) Neurketa-toki iraunkorrak.

Behaketa urtean zeharrean ia egunero egiten da,
hortarako orduzkako arakatzaileak eta ibilgailu arinak
eta astunak detektatzeko sistemna duten gailu automa-
tikoak erabiliz.

b) Lehen mailako kontroleko neurketa-tokiak.

Neurketak hogeitalau egun osotan zehar egiten
dira, lau egun jarraian dituzten sei aldi aukeratuko
direlarik, aldi bakoitzean bi lanegun, larunbata eta
igandea izango dutenak. Hilak era alternatiboan
aukeratzen dira. Behaketak bi hilabetetik behin egiten
dira, eta urtero aldatzen dira. behaketa hilak. Eskuz
egindako neurketekin osaturiko orduzkako arakatzai-
leak dituzten gailu automatikoak erabiltzen dira.

c) Bigarren mailako kontroleko neurketa-tokiak.

Kontrol nagusiko neurketa-tokiez gain egiten den
sare bar dira, eta urtean zehar sei lanegun bakarrik
neurtzen dira, bat bi hilabetetik behin. Bigarren mai-
lako kontroleko neurketa-toki bakoitzak kide bat
izango du kontrol nagusiko neurketa-toki bat edo
gehiagotan, larunbat eta igandeek duten eragina kon-
tutan hartzeko. Eskuz egindako neurketekin osaturiko
orduzkako arakatzaileak dituzten gailu automatikoak
erabiltzen dira.

d) Estaldura neurketa-tokiak.

Urtean zehar neurketa bakar bat egiten da lanegu-
nean eta hamasei ordutan zehar (6:00 - 22:00) eta
datu honekin eta kide diren beste neurketa-tokietatik
jasotakoekin, urteko egunez-eguneko batazbesteko
trafikoa (EBZ) finkatzen da, eguneko/ibilgailutan
neurtuta. Guztirakoa ematen duten gailuak eta eskuz
egindako neurketa osagarriak erabiltzen dira.

Honela, behaketa puntuak kontu handiarekin
aukeratuz eta dagozkien talde kidekoak finkatuz, tra-
fikoaren berri ematen duen osotasunezko sistema bat
izango dugu, material eta giza eskakizun handiren
beharrik gabe, neurketa-tokiei beharbezalako ezauga-
rriak emanez, behaketen kopurua ezinhobetuz.

Era berean, neurketa-toki iraunkorretan, lehen
mailako eta bigarren mailakoetan, motoak eta auto-
busak bakarrik erregistratuko dituzten eskuz eginda-
ko neurketak egingo dira, ondorengo erizpidearekin:

— Kontrol iraunkorra eta lehen mailakoa dutenak:
Lanegun bat sei ordutan zehar (8:00 - 14:00) bi hila-
betetik behin guztira urteko sei lanegunetan (neurke-
ta automatikozko sei egunetan).

— Bigarren mailako kontrola dutenak: Bi lanegun
sei ordutan zehar (8:00 - 14:00) sei hilabetetik behin
guztira urteko lau lanegunetan (neurketa automati-
kozko egunetan).

5.2.4. Neurketa-tokietako nomenklatura.

Nomenklatura honako hau.izango da: Lurralde
Historikoen siglek osatutako kodigu bat izango du,
eta neurketa-toki bakoitzarentzat zenbaki bat, erantsi-
tako taula sortzen delarik.
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Neurketa Plan honetan ezarritako neurketa-tokiak
zerrenda batetan jasotako datoz, errepidea, lehengo
bere deituraz adierazia, eta neurketa-tokia jarriko den
bidezatia, bere guixigorabeherako kokapena, eta biga-
rren mailakokoak edo estaldurakoak izatera, beren
izena, moeta eta dependentzia ere jasoko dituelarik.

Ikusi daitekeenez. kokapenak, orokorki, lehen zeu-
den eta MOPUaren Aforo Planarenak zirenekin bat
datoz, hauen izenak mantentzen direlank.

Kokapen berriko neurketa-tokiek gaurregungoen
nomenklatura berdina jarraitzen dute (Lurralde His-
torikoen siglak eta zenbaki berria), eta beren kokapen
zehatza Diputazioen proposamenen arabera egingo

da.

Neurketa toki iraunkorrak orain arte hauekin
elkarkidetutako lehen mailakoaren deituraz ezagutu-

ko dira.

iLehenago zeuden eta zerrendan jaso ez diren
estaldura neurketa-tokiak, Diputazioek premiazkoizat
jotzen hadute jarriko dira indairean.

5.2.5. Neurkeia datuen gauzatzea.

Datuen prozesua Eusko Jaurlaritzak egingo du
gaiaren arabera eskuduna den bere Sailern bidez, eta

Trafikoen bilakaeraren edo e

hobea di 1 goeraren €zaguera
ireta e

1 . neurketa tokien kokapena edo beren
ezaugarria. aldatu beharra dagoenean, aldakuntza

horiek Planaren Batzordearen akordio bidez egngo

dir.a. bai Eusko Jaurlaritzako eskuduna den Sailaren,
bai Foru Diputazioen proposamenez.

5.3. Proiektuetan, aurreproiektuetan eta alternati-
ben azterketan egindako trafikoaren azterlanak.

Errepideei buruzko edozein azterlanen idazketa
egiteko orduan, datuen gurxiegitasuna ikusten bada,
bai hauek ez izateagatik (azterlanaren xede den erre-
pidea Diputazioen edo Euskal Autonomi Elkarteko
Neurketa Planetan jasotakoen artean ez egotera). bai
horretarako duten zehastasun ezarengatik, dagokion
proiektuaren barruan egingo dira errepideak zehar-

katzen duen inguruan trafikoa definitzeko beharrez-
koak izan zitezkeen azterlanak.

Oinarrizko datuak jasotzeko metodo garrantzitsue-
nak bhauek dira:

— Errepidearen sekzio
neurtzea, norabideen arabera,

— Merkatalgai arriskutsuen neurkera.

— Nondik-norako inkestak.

— Aparkalekuen zerrenda.

bateko ibilgailuak

Foru Diputazioekin elkarlanean, Euskal Autonomi . ) . . .
Elkaiteko Errepideei buruzko Plan Orokorraren Edozein kasutan, memoriaren eraskinean, trafi-
“ . - ~ . . .
jarraipen egoki bat egin ahal izateko koaren azterlanean jasotako informazio guztia ezarri-
4 - - .
» ko da, bai landu gabeko datuak. bai hauen gauzatze
5.2.6. Planaren aldakuntzak. eta ondorioak.
NLURKE TA PLARA ARABAKD 1URALDE H1STORIKOA vt
€87  |KASLIARI NEURKE TA- TOKIA 1
" KURAPEMA
{RREPIDEA BIUEZATIA BAIAZ BESTE] DAGOER TR LT 2 . I or |
\
.1 Burgos-Gasteiz muga 11.000 x| Vi-12a . ] vl lue I
10.000 X | vl-106 ] Gastetzko sathesbide berria hasi baino lehen
vi-11 X Gasierzho sarrera.
«-1 Gasteiz-Rafarroa muga 10.000 ¥i-t H N-1 aireportu zaharraren pareko Gasteizerako irteerd
vi-le X vl
! ¥1-36 1 ] vi s
§ vi-14 1 ¥t ol
! vi-37 X
t
" Arminda-tess $.000 vi-12n 5 vi tue | W1 Didegurulzes baino ichen.
i vi-58 1 vl 51 Labaslias
| .23 Lese -Logroho 2.000 X ¥i-91 x Péganos
! ¥i-50 ] ¥i-51 vl % laverwms
-1z Gasteiz-Leza 1.000 X vi-16 X . Gasteizko portus
! Yi-54 1 vi-1e Pehoierveds
1
; C -2 Gasteiz-anpezu 4.000 X vi-1% 1 ¥ Azazeta
! vi-42 1 LIERE] Kanpezu
L
! L-12m, L-121 Salvatierra-Gion 2.000 vi-49 ' vt 1 |Oron
{ L-12 Vi-44 3 LAY )
vi-39 | vi-te
i
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V-2
REURKETA PLANA ARABAXO LUHRALDE HISTORIKOA
EBZ ]MSEW“' NEURKETA_TOKIA ‘
ERREPIDEA BIDEZATIA BATAZ BESTE) DAGOEN KOKAPERA
1ZER 1 1. 2. K DEP. !
!
1084 {
E-6210 Gasteiz -Altube 10.000 * 1 V12084 1 . Mrndiguren :
i
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1
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. vi-12 Vi-HoB| Arenaka '
E-6210 Amurrio-Balmaseds 2.000 x v { vi-91 x BI-4) Respaldize 1
E-6210 Orauna-Barrerillako Gaina 1.000 e | vi-re 1 | vi-az | Barrerillako Gaina ;
1-6212 Orozco- Iturrage 2.000 e | v1-80 | 1 vi-u2
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6.— INGURUGIROAREKIKO ERAGINAREN AZTERLANA

6.0. Sarrera.

Irailaren 30eko 1131/88 EDan ezarritako Ingurugi-
roarekiko eraginari buruzko azterketa Arautegiak,
zehazki 2. idazatiko bigarren sailatalean, ingurugiroa-
rekiko azterlau orok izan behar duen hedadura defi-
nitzen du. Euskal Autonomi Elkarteko Errepideei
buruzko Plan Orokorraren garapen aldi honetan,
praktikan onartutako edozein moetako prozedura edo
gidaliburu erabiliz aztertu beharrezko gutxienezko
elementu haiek aipatzera mugatuko gara. Ondoren
ematen dira idazati horiek eta bere hedadura.

6.1. Proiektuaren eta bere ekintzen deskribapena.
Alternatiben azterketa.

— lhardutzearen definizioa: Bai proposatzen den
proiektu moeta eta aurkitzen den garapen aldia har-
tuko ditu kontutan.

— Kokapen geografikoa eta funtzionalitatea: Ahal
izan ezkero, 1:25000 edo 1:50000 eskalak erabiliko
dira. Funtzionalitateari dagokionez, azpiegitura siste-
ma orokorraren barruan bere ezarpena mugatuko da
eta zeintzu guneentzat den erabilgarria.

— Thardutzearen ezaugarriak:

A.— Proiektuarenak. Inguruarekiko ondorioak

dituzten agente eta ekintzak.

Gutxienez lehen hurbiltze batetan, egon izan ezke-
ro, alternatiba bakoitzarentzat proiektuaren honako
alde hauek ezagutu beharko dira:

— Eraginpeko herriak.

— Lurren mugimendua:

* Luzetarako eta zeharkako perfilaren ezaugarriak.

* Erauzketak egiteko beharra.

* Beharrezko materialak.

* Erabiliko diren materialek izan dezakeien jato-
rri eta garraioa.

* Maternalen isurien finkatzea.

* Lur-ebaketek eta terraplenek ustez izango dituz-
ten aldapak eta beren altuera.

— Beharrezko egituren moeta eta kopurua.

* Trenbide pasaguneak.

* Tunelak.

* Zubiak.

‘e a

~ Lurren premiak.

* Azpiegitura berarentzat.

* Eraikuntzak dirauen bitarteko lan osagarrientzat

(materialen pilaketa tokiak, tratamendu eta muntaia
plantak, e. a.).

= Pista eta sarbide gehigarriak.

— Lan premiak.
* Eraikuntzak dirauen bitartean.
* Operazioak dirauen bitartean.

— Obraren Plana eta ustez iraungo duen denbora.

— Ubideen desbideratze, kanalizazio, e. a. egiteko
premiak.

* Behin-behinekoak.
* Behin-betikoak.

— Tartekatutako beste azpiegitura edo zerbitzuak
(elektra sarea, kaminuak, bide-txiorrak, biltegiak, e.
a.).

— Desjabetzeko diren eraikin eta lursailak.
— Itxiturak.

= Obraren kostu ekonomikoa. .

* Guztizko eraikuntza kostua eta urteroko man-
tentze kostua. o

* Materialen ustezko kostua, bai bukatutako pro-
duktuena, bai beteketak egiteko materialena.

* Langileen ustezko kosiua.

— Operazio aldian ustez emango den trafikoa.

* Lehenengo eta hurrengo urteetarako ustez
emango den zirkulazio eta ibilgailu moeta.

* Merkatalgai arriskutsuen garraioa.

— Prestamenen eta obretarako garraioen azterketa.
* Legar-tokiak, harrobiak, e. a.

* Erabilgarriak ez diren materialen kokapena eta
bolumenak.

— Zerbitzu guneak eta atseden toliak.

— Bestelakoak:

* Seinalizazioak.

* Neurri zuzentzaileak.
* e. a.

B.— Ondoriozko edo elkartutako ihardutzeak.

Autopista, autobide edo errepide bat gauzatzeak,
komunikaziorako *:de baten proiektuaren osotasune-
ko eragina ikusterakoan kontutan hartu beharreko
ondoriozko edo elkartutako ihardutzeen sorta oso bat
dakar. Thardutze hauek, era handi batetan, proiektua-
ren eta onartuko duen inguruaren ezaugarrien arabe-
ra ematen dira, nahiz eta, orohar, ondorengoak kon-
tutan hartuko diren:

— Obrari lotutako erauzteko eta zabortegiak sor-
tzeko ihardutzeak.

— Eraikin edo/eta gune industrialen hazkunde eta
sorketa.

— Behin-behineko sarbide berriak eta pistak
zabaltzea.

— Inguruko bideetariko kamioi astunen trafikoa-
ren hazkundea eta honek dakartzan arazoak.

— Bidearen itsatsietan maiztasunaren hazkundea.

6.2. Ingurugiro zerrenda eta ekologia eta ingurugi-
ro elkarrekintza klabeen deskribapena:

Gutxienez, ondorengo elementuen gaurregungo
egoera ezagutu beharko da:

6.2.A. Inguru fisikoa.

1. Giroa.

2. Airearen kalitatea.

3. Zaratak.

4. Geologia eta geomorfologia. Faktore fisiografi-
koak.
. Azaleko eta lurrazpitikako hidrologia.
. Lurrak.
. Landaretza.
Fauna.
. Paisaia.

6.2.B. Inguru sozioekonomiko eta instituzionala.
Giza habitata.
1. Demografia.
. Faktore soziokulturalak. Kultura ondarea.
Lehen mailako sektorea.
. Bigarren mailako sektorea.
Hirugarren mailako sektorea.
. Lurralde sistema. Jabegoa.
inguru instituzionala.

NSO LR 0N

C. Zerrendaren baloraketa eta sintesia. Opera-
zioaurreko egoera baloratzeko orduan, hauek izan
daitezke erabiliko ditugun erizpideak:

— Legeria.
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— Aniztasuna.

— Bitxitasuna.

— Naturaltasuna.

— Produkubitatea.

— ‘Bakartasun gradua.
— Kalitatea.

6.3. Eraginen finkatze eta baloraketa:

6.2. A. eta 6.2. B.n jasotako puntu bakoitzari, ber-
tan ustez emango den eragin bat dagokio. Eraginaren
erakusle hau, Proiektu zehatz baten ondorioz ematen
diren aldakuntzen zenbatekoa mugatzea ahalbidera-
tzen duen indize bai kualitatibo bai kuantitatibo bat
izango da. Aldakuntzarik dagoen ala ez jakiteko
ondorengo zerrendan jasota datozen erizpideak erabi-
liko ditugu:

— Ezaugarria.

— Iraupena.

— Proiekzioa denboran.

— Proiekzioa espazioan.

— Biwxitasuna.

— Gertatzeko probabilitatea.

— Bihurgarritasuna.

— Birlortze gaitasuna.

— Sinergia.

Aldakuntzek hartutakoa ezagutu ondoren, proiek-
tuari dagokion osotasuneko eragina zein den finkatu-
ko da, bai obretako aldian, bai egiteratzekoan. Horre-
tarako ondoren ematen dira oinarrizko aldakuntzak
antolatzen dituzten eta proiektuaren osotasuneko
azterketa bat ematen duten metodoak.

— Berrikustapen zerrendak. Eraginak egiaztatu eta
usentimentuzko» bere osotasuneko eragina erabaki-
tzen da.

— Metodo matrizial bakunak. Aldakuntzak sortzen
dituzten ihardunak aldatutako osagai fisiko eta sozia-
lekin lotzen dituzte.

— Transparentzien gainjarpena. Mapan egindako
aldakuntzen gainjarpen grafikoaren bidez ikusten da
eraginen zenbatekoa.

— Metodo matrizial konplexuak. Eraginaren zen-
batekoaren bidez zergatiak eta ondorioak mugatzen
dituzte. )

— Elkarrekintzen sareak. Eraginaren eta bere neu-
rri zuzentzaileen probabilitate eta garrantzia jasotzen
dituzte.

— Kalitate indizearen azterketa metodoa (Battelle),
Eraginaren zenbatekoa eta balio guztiaren barruan
duen neurria ematen dituen metodo konplexua.

Guzti horren emaitza, proiektuaren gauzatzearen
ondorioz emango diren eragin elkargarri, urri,

zorrotz eta kritikoen zerrendaketa bat izan beharko
da.

— Eragin elkargarria: eragin oso txikia, garrantzi-
rik gabekoa, ekintza bukatu ondoren berehalako bir-
lorpena. Zuzenketak ez dira beharrezkoak, baina
zaintzea eta behaketa edo praktika sinpleak bai.

— Eragin urria: ez da puntu kritikorik gainditzen,
parametroen baloreak bitarte normaletan kokatzen
direlarik; osagai bakunik ez dago eraginpean; hasiera-
ko baldintzak birlortzeko edo oreka berri bat lortzeko
denbora bat behar da; ez dira zuzenketak behar, edo
errazak egitekoak dira.

— Eragin zorrotza: eraginpeko osagaiaren ahulta-
sun puntuak ikutzen dira, osagaiak bere inguruan
duen bihurgarritasuna eta esanahia arriskuan jarri
daitekeelarik; neurri zuzentzaileak eskatzen ditu, eta

hala eta guztiz ere, birlorpenerako beharrezko denbo-
ra luzea izango da.

— Eragin kritikoa: neurria onargarria den puntu-
tik gorakoa da; ingurugiro baldintzen galera iraunko-
rra ematen da, birlopena neurri zuzentzaileekin ere
lortuko ez delarik. Osagai horrek ez du ingurugiroa
definitzerakoan lagunduko, edo askoz neurri txikia-
goan egingo du.

6.4. Neurri babesle eta zuzentzaileen proposamena
eta ingurugiroa zaintzeko programa:

Neurri babesle eta zuzentzaileei dagokienez,
proiektuaren idazketa egiten duenak horretarako ger-
tatutako gidaliburuek jasotako gomendioekin eta
praktika onarekin bat datozen egokienak aukeratuko
ditu. Gehienetan, gainera, zaintze eta kontrol progra-
ma bat proposatuko da. Neurri zuzentzaileak erai-
kuntza proiektuaren elementu bat gehiago direla
gogoratu behar da, eta hauen finkatzeak Baldintzen
Plegu bakoitzean sartu.

Ingurugiroa zaintzeko programak, Ingurugiroare-
kiko Eraginari buruzko Azterlanean ezarritako neurri
babesle eta zuzentzaile eta adierazleak betetzea ber-
matzen duen sistema bat indarrean jartzea du oina-
rrizko funtziorzat.

Oinarrian, jarraipen programa batek honako aldi
hauek izan beharko ditu:

— Xedeak: izan behar dituen. xedeak finkatzean
datza. Xede hauek, eraginpeko sistemak, eragin moe-
tak eta aukeratutako adierazleak mugatu beharko
dituzte. Programak eraginkortasuna izan dezan, bal-
dintza ezin hobeak, adierazle hauek gutxi izatea,
erraz neurtzekoak eta eraginpeko sistemaren errepre-
sentagarriak dira.

— Datuak biltze eta aztertzea: datuak jasotzea, bil-
du eta hauetara heltzea, eta hauek aldagaiaren arabe-
ra sailkatzea. Datuak jasotze horrek kontrolatzen ari
den aldagaiaren arabera emango den denborazko
maiztasun egoki bat izan beharko du.

— Interpretazioa: jasotako informazioaren inter-
pretazioa da jarraipen plan baten alderdirik garran-
tzitsuena. Lehenago onartzen zen aldakuntza baino
lehenagoko egoerei buruzko desbideratzearen arabera
neurtu zitekeenaren oinarrizko ikuspegia ez da guztiz
balioduna; gaurregun, sistemek, maiztasun eta heda-
dura ezberdineko aldaketak jasaten dituztela ezagu-
tzen da, desbideratze eza aldakuntza ‘garrantzitsu
baten ondorioa denaren paradoxa eman daitekeela-
rik. Aldakuntzak interpretatzeko erabilgarri diren tek-
nika biak, obra baino lehenagoko epealdi garranrtzitsu
bateko datuen base bat edukitzea edo lekuko diren
inguruetan hauen kontrola izatea.

— Emaitzek eragindako aldaketak: lortzen diren
emaitzak hasierako helburuak aldatzeko erabiliak izan
daitezke. Beraz, jarraipen programak bihurkorra izan
beharko du, ahalik eta epealdi luzeenak izateko
asmoz aldaketarik ez egiteko komenigarritasunaren
alde batetik, eta honek ingurugiroarekiko arazoak
ahalik eta era egokienean erakutsi ditzan helburuare-
kin programa aldatu beharraren bestetik, arteko ore-
ka bat aurkitu beharko duelarik.

Alderdi gauzti hauek kontutan hartuz, emango
diren eraginek baldintzatua dago bide zehatz bateta-
ko zaintze programa, proiektu guzti e*a bakoitza har-
tzen duen programa orokor bat finkatzea ezinezkoa
egiten delarik. Programa honek, beraz, proiektu
bakoitzarentzat izan beharko du zehazki eta hartuko
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duen eremuan emango diren eraginen nondik-nora-
koak emango du, bere idazati ezberdinetan ustez
emango diren eragin ezberdinak jaso beharko dituz-
telarik.

7.— LANEKO SEGURTASUN ETA HIGIENEARI
BURUZKO AZTERLANA

AURKIBIDEA

7. LANEKO SEGURTASUN ETA HIGIENEARI BURUZ-
KO AZTERLANA

7.1. Sarrera.

7.2. Segurtasun eta Higieneari buruzko azterlana-
ren helburua.

7.3. Memoriaren edukina.

7.4. Baldintza Partikularren Pleguaren edukina.

7.5. Agiriaren edukina. Planoak.

7.6. Neurketak.

7.7. Aurrekontua.

7.1. SARRERA

Otsailaren 2leko 555/1986 Errege Dekretuak,
Herrilan eta eraikuntza proiektuetan hasiera batetan
100 milioiko edo gehiagoko aurrekontua duten, 50
edo langile gehiago erabiltzen duten edo arrisku
berezia dutenetara mugatzen den Segurtasun eta
Higieneari buruzko azterlan bat ezartzeko betebeha-
rra finkatzen du.

Azterlan honek ondorengo agiriak jasoko ditu gu-
txienez:

1 Memoria.

2. Baldintzen Plegua.
3. Planoak.

4. Neurketak.

5. Aurrekontua.

Eta eraikitzaile edo kontratista nagusiak bere
obren egiteratzeko sistemaren arabera Segurtasun eta
Higieneari buruzko Plan bat egin dezan oinarrizko
norabideak finkatuko ditu.

7.2. SEGURTASUN ETA HIGIENEARI BURUZKO
AZTERLANAREN HELBURUA.

Laneko Segurtasun eta Higieneari buruzko azterla-
nak, eraikuntza prozesuaren aldi ezberdinen barne,
eta mantentze eta konponketa lanen barne ere dau-
den Segurtasun eta Higiene neurrien plangintza,
indarrean jartze, jarraipen eta kontrolaren bidez
egindako arrisku profesionalen aurreko aldez aurreko
ihardutzea izango du helburutzat.

7.3. MEMORIAREN EDUKINA.

Memorian, eta eraikuntza prozesuan aurrikustea
ezartzeko, direlako aurrikustea egiteko neurriak eta
arriskuak aztertuko dira aurretik.

Obren ezaugarriak deskribatuko dira, hauei buruz
informatzen:

— Obra moeta eta egoera.

— Topografia eta ingurua.

— Lurrazpia eta dauden lurrazpitikako instala-
kuntzak.

— Eraginpeko beste zerbitzu batzuk.

— Osatzen duten eraikuntza unitateekin egindako

obraren deskribapena.
— Ustez behar izango den lanarigoa.
— Obraren aurrekontua.
— Lanen Plana.
— Erabiliko diren materialak.
— Lagungarriak.
Arrisku orokorrak aztertuko dira, eraikuntza

proiektutik eta gordetze eta mantentze lanetatik dato-
zenak zehaztuz, eta hauen artean bereiziz:

— Arrisku profesionalak.
— Hirugarrengoei egindako kalteen arriskuak.

Aipatutako arriskuei dagozkien Aurrikuste neu-
rriak finkatuko dira, obraren egiteratzeko aldi ezber-
dinetarako eta mantentze eta gordetze lanetarako
egingo delarik.

Aurrikuste neurri hauek hauetan sailkatuko dira:

1. Lanaren antolaketako aurrikuste neurriak.

2. Babeste kolektiboak.

3. Babeste pertsonalak.

4. Formazio ekintzak.

5. Alde Aurrezko Medikuntza eta Lehen Sorospe-
nak.

Lan Zentruak izan beharko dituen aldagelak, jan-
gelak, komunak, e. a. bezalako Zerbitzu Arruntak eta
Sanitalak deskribatzen dira azkenik.

7.4. BALDINTZA PARTIKULARREN PLEGUAREN
EDUKINA.

Baldintza Partikularren Pleguan jasoko dira egiten
diren lanetan eragina izan dezaketen Laneko Segurta-
sun, Higiene eta Medikuntzari buruzko Legezko ecta
Erreglamenduzko Arauak.

Makina, lanabes, tresna, sistema eta aldez aurreti-
ko ekipoen ezaugarri, erabili eta gordetzeari buruz
bete beharko diren betekizunak finkatuko dira.

Babeste ekipo eta bideen erabilera eta gordetzeari
buruzko betekizun zehatzak, babeste kolektiboak per-
tsonalengandik bereiziz.

Obrako Aurrikuste Zerbitzuak zehaztuko dira,
bereziki Segurtasun eta Higiene Zerbitzu Teknikoa,
Medikuntza Zerbitzua eta Segurtasun eta Higiene
Batzordea.

Instalakuntza Sanital eta Arruntak berdin, Zerbi-
tzuen kopurua, kokaera, neurriak, e. a. eta araupetzen
dituzten legezko xedapenak finkatuz.

7.5. AGIRIAREN EDUKINA. PLANOAK.

Agiri honek Memorian definitutako aurrikuste
neurrien definizio eta ulertze hobea du helburutzat.

-Batez ere osatu beharreko informazioa alderdi
hauei buruzkoa izango da:

— Euspen sistemak (Finkarazteak, zurkaizteak).

— Sare perimetralak.

— Hutsuneak itxitzea.

— Gainaldeetako lanen babestea.

— Makinak, bulegoak, aldagelak, e. a. kokapena,
materialen biltze guneak, sarbideak.

~ Babes pertsonal éta kolektiborako bideen ain-
guratze xehetasunak, bai eraikuntza aldian, bai man-
tentze eta gordetzearenean, e. a.
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7.6. NEURKETAK.

Agiri honetan proiektatu edo definituak izan diren
Laneko Segurtasun eta Higienearen elementu edo
unitate guzti haien kopurua jasoko da, ondorengo
kontzeptuen arabera taldekatuak:

1. Babes kolektiboak.

— Seinalizazioak

— Sareak

— Eskubaranda

— Hutsuneak istea, e. a.

—

2. Babes pertsonalak.
— Segurtasun kaskoa
— Segurtasun gerrikoa, e. a.

3. Makinak eia ekipoen babestea.
— Lur hartzea

— Etengailu diferentzialak

.— Ibilbide mugatzaileak, e. a.

* 4. Zerbitzu Sanital eta arruntak.
— Aldagelak
— Armairuak
— Aulkiak

—r

— Dutxak
— Berogailuak
— Kakoak, . a.

5. Alde aurrezko Medikuntza eta Lehen Sorospen
Zerbitzuak.

— Larrialdietarako Botikinak
‘ _-_-_J:Zt}rretan ari den langileria

— Anterketa medikoak. e. a.

6. Langilegoaren Heziketa Plana.

— Komitearen batzarrak

— Segurtasun eta Higieneari buruzké ikastaroak.
e a.

7.7. AURREKONTUA.

Agiri honetan Segurtasun eta Higieneari buruzko
aztelanaren aplikapen eta egiteratzearentzat aurrikusi-
tako gastuen multizoa zenbatuko da, bai guztiaren
batuketa eta bai elementuen banan-banako balorake-
tari buruzkoena.

Guztiaren neurketak aurrikuste zaileko operazio
edo elementuen kasuetan bakarrik egin“ahal izango
dira.
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EUSKAL AUTONOMI ELKARTEKO ERREPIDEAK
ZAINTZEARI BURUZKO ARAUTEGI TEKNIKOA

EUSKAL AUTONOMI ELKARTEKO ERREPIDEAK
ZAINTZEKO ARAU TEKNIKOA

AURKIBIDEA
1 ATALBURUA.— ARAUTEGI HONEN HELBURUA
1.1. ARAUTEGI HONEN HELBURUA
1.2. IHARDUNEAN JARTZEKO EPEAK
1.3. EDUKINAREN ANTOLAERA

I1. ATALBURUA.— FIRMEAK ZAINTZEA

2.1. EBALUATU BEHARREKO ZERNOLAKOAK,
HORIEN ADIERAZLEAK ETA INDIZEAK

2.1.0. Laburpena

2.1.1. Egituraren integritatea
2.1.2. Lurgainaren degradazioa
2.1.3. Lurgainaren erregularitatea
2.1.4. Arxekidura

2.2. FIRMEEN INBENTARIOA ETA HORI EGUNE-
RATZEA

2.3. EGOERAREN DATO BILKETA ETA FIRMEEN
BILAKAERA

2.4. INBENTARIOKO DATOElI BURUZKO ERREFE-
RENTZIAK ETA HORIEN IDENTIFIKAZIOA.

2.5. FIRMEEN EBALUAKETA

2.6. IHARDUTZEEN PROGRAMAZIO ETA DIFIZIO
ERIZPIDEAK

1I1 ATALBURUA.— FABRIKA-OBREN ZAINKETA

3.1. FABRIKA-OBREN INBENTARIOA ETA ESPE-
DIENTEAK

3.2. FABRIKA-OBREN ALDIAN ALDIKO IKUSKAKE-
TAK

3.3. FABRIKA-OBREI BURUZKO IKUSKAKETA-TXOS-
TENAK

3.4. FABRIKA-OBREN EBALUAKETA

3.5.  PROGRAMAZIOETARAKO ERIZPIDEAK ETA
EKINTZEN DEFINIZIOA

3.6. FABRIKA-OBREI BURUZKO INSTRUKZIOAREN
EDUKINA

IV ATALBURUA.— ZELAIDURATZE,
DRENAIA OBREN ZAINKETA ETA HAREN
BABESKETA

4.1. ZELAIDURATZEAREN OBRA GATAZKATSUEN
INBENTARIO ETA ESPEDIENTEA

4.2. ZELAIDURATZE OBREN ALDIAN-ALDIKO IKUS-
KAKETA

4.3. IHARDUTZEEN PROGRAMAZIO ETA DEFINIZIO
ERIZPIDEAK

V ATALBURUA.— SEGURTASUN
ETA SEINALIZAZIO INSTALAKUNTZEN
ZAINKETA

5.1. INSTALAKUNTZEN INBENTARIO ETA ALDIAN-
ALDIKO IKUSKAKETA

5.2. IHARDUTZEEN PROGRAMAZIO ETA DEFINIZIO
ERIZPIDEAK

ERASKINA.— ARAUTEGI HAU PRAKTIKAN JARTZE-
KO GUTXIGORABEHERAKO ZATIKAKO EPEAK ETA
KRONOGRAMA

A.l. Osotasunekoa

A.2. Firmearen zainketa

A.3. Fabrika-obren zainketa

A.4. Zelaiduratze obren zainketa

A.5. Seinalizazio eta segurtasun instalakuntzen
zainketa.

1 ATALBURUA. ARAUTEGI HONEN HELBURUA

1.1.— ARAUTEGI HONEN HELBURUA

Errepide sarean egin behar diren zainketa-lanak
definitzea eta programatzea erraztuko duen sistemati-
ka bat ezartzea da Arautegi honen helburua, era
honetan, errepide ezberdinek osatzen dituzten ibilbi-
deen homogeneitate-baldintzak eman daitezen eta
horretarako beharrezko diren baliabideen erabilkera-
ri emaitzik onenak atera ahal izateko. Dena dela,
honako hauek sartzen dira: E.A.E.-ko errepide guztie-
tako biabilitatean artez edo zeharka eragina izan
dezaketen firmeak, fabrika-obrak, zelaiduratzea eta
seinalizazioa.

Horiek horrela, honzko Arautegi hau ematen da,
ondoren aipatzen diren hauek ezarri ahal izateko:

— Errepide bateko obrek eta instalazioek bete
behar dituzten zernolakoak, erabiltzaileen beharrei
behar bezala erantzun ahal izateko.

— Aurreko parrafoan aipatu diren zernolakoak,
horien eboluzioa eta obra eta instalazioen integritatea
ezagutzeko bideak emango dituzten erizpideak.

1.2.— THARDUNEAN JARTZEKO EPEAK

Egokia izango litzateke, Arautegi honen bidez
ezartzen den sistematika, onarpena eman ondorengo
lau urteko gehienezko epean osatu ahal izatea, siste-
matika bakoitzarentzako ezartzen diren epeen
barruan sistematikak dituen aldi ezberdinak gauzatuz.

Onarpena eman, sei urte igaro eta lortu diren
esperientziak bildu ondoren, bidezkoa izango litzate-
ke, ezarri diren arauak berraztertzea, gehiagotzea eta
eguneratzea.

1.3.— ARAUTEGIAREN EDUKINA ETA HARTZEN
DUTEN EREMUA ANTOLATZEA

Bezeroaren beharrei behar bezala erantzun ahal
izateko bete beharreko zernolakoak, errepide-moetak
dituen baldintzen pean gelditzen dira. Ondorio haue-
tarako, sarearen hierarkizaketari jarraituz, hiru erre-
pide-moeta bereizten dira:

— Autopistak eta autobideak
— 2.000tik gorako EBZ-a duten errepideak
— 2.000tik beherako EBZ-a duten errepideak

Planarren Gai den Sarearen barruan sartzen diren
errepideentzako izango da aplikagarri Arautegi hau
eta ez Arautegi honek aholku-indarra dueneko gai-
nontzeko errepideentzako.

2.000 autotik beherako EBZ-a duten errepideei eza
zaie aplikagarri izango Arautegi hau, hala ere, inte-
resgarria izango litzateke, moeta honetako errepideci
dagozkien eta garatu diren kontzeptuak kontutan
hartzea errepideen zainketarako.

Errepidea osatzen duten instalazioetako obren
ezaugarriak oso ezberdinak direnez, zainketa-arazoak,
banan-banan eta lau talde eta atalburutan aztertzen
dira:
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11 Atalburua — Firmeak

111 Atalburua — Fabrika-obrak

IV Atalburua — Zelaiduratzea, drenaia obrak eta
haren babesketa

V Atalburua — Seinalizazio eta segurtasun instala-
zioak

11 ATALBURUA. FIRMEEN ZAINKETA

2.1.— EBALUATU BEHARREKO ZERNOLAKOAK,
HORIEN ADIERAZLEAK ETA INDIZEAK

2.1.0 Laburpena.

Honako zernolako Mauen arabera ebaluatuko da
firmeen egoera:

1. Egitura integritatea

2. Lurgainaren degradazioa
3. Lurgainaren erregularitatea
4. Awxekidura

2.1.1. Egitura integritatea

Egitura degradazioaren egoeraren adierazle gisa,
egitura-integritatearen indizeak erabiliko dira defle-
xioari dagozkionetan, erredimendu handiko gailuz
neurtuko dela hori.

Ebaluaketaren gai izan den aldean egin diren
neurketen halako ehuneko batek bakarrik gaindituko
duen deflexioa izango da indizearen adierazle gisa
hartuko den balorea.

Firmearen halako edo holako egiturak, zimentue-
tako hezetasun-baldintzak eta kapa asfaltikoen tenpe-
ratutak jasoko dituzte deflexioaren baloreek.

Horretarako eta aurrez, honako hauek zehaztuko
dira:

1. Firmeen zernolakoak, beroien egituraren inben-
tario bat ezarriko dela.

2. Trafikoari buruzko datoak, errepideak jasaten
dituer kargei buruzko inbentario bat ezarri dadina-
ren aholkua ematen dela.

3. Firmeen iraupena eta iraungo luketeneko aldia
zehaztea eredu analitikoen bidez, lehen aipatu diren
inbentarioetako datoetan oinarri hartuz.

Ondorio hauetarako, honako era honetan defini-

tuko da firme baten iraupena: Errepidea egin eta
degradatzen hasi arte, 13 Tm-ko ardatzdun ibilgai-
luak igarotze-aldien kopurua. Eta iraungo lukeen
aldia: Ardatzen kopuruaren portzentaia, hots, aurre-
rantzean jasan lezakeena.

Honako hauetarako erabiliko da deflexioa:

a) Adierazle gisa, zamagatiko degradazioa hasi
deneko aldeak zehaztu ahal izateko eta, hori, degra-
dazio hori azalera etorri baino lehen edo, konple-
mentarioki, degradazio-sintomak azaleratu baino
lehen.

b) Zimentuek orekarako hezetasuna hartzean,
horrek ekartzen dituen hezetasun-aldaketak direla
eta, zimentuek karga jasateko duten gaitasunaren
eboluzioa zaintzeko.

Horretarako, firme berri bat egin edo firmea
berrituta berehala neurtutako deflexioaren balorea
hartuko da erreferentzitzat, horren eboluzioa eta fir-
mearen iraupena eta iraun lezakeena konparatuko
direla.

Egituraren agiango degradazioaren berri eman
dezaten lehenengo deflexio-indizeak, honako hauen

arabera finkatuko dira: Errepideetako trafiko, defle-
xioak neurtzeko erabili daitezen gailu eta inbenta-
rioek eman ditzaten firmeen zernolakoen arabera eta,
hori, gutxigorabehera hiru urteko epearen barruan
egingo den Instrukzioan sartu beharko da.

Egituraren integritateari buruzko egoera-adieraz-
leak erabiliko dira deflexioaren osagarritzat firmeei
dagozkienetan, eta aldian-aldian eta sistematikoki

egingo diren arakaketen bidez lortuko direla adieraz-
le horiek. ‘

Egituren degradazioak non dauden eta horien
kausak emango dizkigute aditzera adierazle horiek.
Adibidez, honako degradazio hauek:

~ Luzetarako pitzadurak, errodaduran.

— Krokodiloaren azalaren itxurako laurkiketak.

— Ertzek, errodadurek eta toki jakinek behera egi-
tea.

— Losak apurtzea, ormigoizko firmetan,

— Pitzaduretatik eta juntetatik lokatz arinak irte-
tzea, autoak igarotzerakoan.

2.1.2. Lurgainaren degradazioa

Lurgaineko degradazio-indizeetan, ikusbidezko
arakaketa sistematikoz jaso ohi diren honako degra-
dazio hauek jasoko dira:

— Krokodiloaren azalaren itxurako pitzadurak.
— Luzetarako eta zeharretarako pitzadurak.
Zaharkildu izanaren ondoriozko pitzadurak.
Errodadurako materialaren degradazioak.
Batxeak edo batxeak konpontzezko partxeak.

Firmearen ikusbidezko ikuskaketa sistematikoa
egiterakoan, honako hauek jasoko dira degradazio
hauetako bakoitzari dagozkionetan, hau da,.ebaluake-
taren gai izan den aldeak duen degradazioaren larri-
tasun-graduak eta degradazioaren hedadura.

i

Firme moeta bakoitzarentzako taula bat sortuko
da, indize baten balore partzialak eta degradazioaren
hedaduraren larritasuna jasoko direla bertan.

Gutxigorabehera hiru urtetako epearen barruan
sortu beharko litzatekeen Instrukzioan, ekintzen
komenigarritasuna aztertu beharko deneko unbralak
finkatu beharko dira, inbentarioak, trafikoak eta ziur-
kulazioaren abiadurak eman ditzaten firme-moeten
arabera.

Hori osatzeko, sistematika ezarriko da lehenengo
urtean, honako hauek burutu ahal izateko: Hau da,
ikusbidezko ikuskaketa, datoak lortze eta artxibatze
moduak eta bai indizeko balore partzialen taula ere.

Ikusbidezko arakaketa sistematikoaren ondorio
gisa, urteko txostena emango da, ekintza bereziak
definitzeko eta programatzeko komenigarriak diren
datoak jasoko direla bertan, azalaren integritate-balo-
raketarako datoez aparte. Eta honako hauek bereziki:

— Erroderak daudenari eta duten sakontasunari
buruzko datoak.

— Aguaplaneoa egiteko erriskudun guneak sor-
tzea.

— Errodaduraren azaleko ondulazio edo deforma-
zio handiak, eta

— Plataformako drenaia eskasiak.

Irregularitate hauek kontutan hartu beharko dira
eta, segurtasun arrazoiak direla medio eta ebaluaketa-
ren indize ezberdinegatik, lehentasuna eman, ckin-
tzen komenigarritasuna aztertu ahal izateko.

2.1.3. Azalaren erregulartasuna
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Firmearen egoera orokorraren adierazle bar da
azalaren erregulartasuna.

Azal, egitura eta zimentuetako degradazio asko eta
askok edo ormigoizko firmeetako losen desnibelake-
tak, azaleko erregulartasunik eza ekarri ohi dute.

Konserbazioa, zainketa moduuan planteiatzen bal-
din bada, (azalak erregulartasun urria baldin badu,
konpondu egin beharko da beti, modurik onenean
noski), PS.I.(Present Serviceability Index) indizea,
funtsezko parametro gisa hartzen da firmearen ego-
era aztertu ahal izateko. Otik 5era arteko indize-balo-
rea duen PS.I. delakoak, arrazoizko onargarritasuna
ematen du 3 balorera arte eta ekintzaren komeniga-
rritasuna 3uk 2ra.

Hala ere, kalteei aurre hartzezko konserbazioa lor-
tu ahal izateko, beharrezkoa da, irregularitateen kau-
sak bereiztea eta horietako batzuez kobetzea, irregu-
laritatea eman baino lehen ihardunari ekiteko.

Azalaren regulartasun indizeek, luzetarako pertila-
ren  erregularitateari  dagokion kalifikapena jasoko
durte, errendimendu handiko gailuz neurtuko dela
erregulartasun hori.

Azalaren erregulazioa ekar dezaten ekintzen kome-
nigarritasuna aztertu behar deneko gutxienezko balo-
reak, aldatu egingo dira firmearen moetaren eta erre-
pidetikako zirukulazioaren abiaduraren arabera.

Gutxigorabehera urteren barruan egingo den Ins-
trukzioan finaktu beharko dira gutxienezko baloreen
indizeak, neurketak egiteko erabili daitezen gailu eta
inbentarioetako firmeek zernolakoen arabera.

2.1.4. Arxekidura.

Gurpila-kalizada deslizainenduaren koefizientea-
ren eta kaltzadaren azal-testuraren pean egon ohi da
gurpilak, baldintzak normalak direnean, kaltzadareki-
ko duen atxekidura.

Errodadura gainetarako erabili daitezen materia-
len aukera egiterakoan, kontutan izan beharko da
hori, bai etxekidura egokia lortu ahal izateko eta bai
zernolako horiek luze iraun dezaten ere.

Hala eve, trafikoa eta denbora igarotzeak murriztu
egiten ditu lehenengotan lortu ziren baldintzak: eta
hori dela medio, zaindu egin behar da eboluzioa eta,
hala behar izan dadinean, egoki diren ekintzak buru-
tu trafikoaren segurtasunerako behar diren mailei
cutsi ahal izateko.

Atxekidurari dagozkionetan, firmeak izan deza-
keen egoeraren adierazle gisa, deslizamenduaren
indizeak erabiliko dira zeharretarako deslizamendua-
ren koefizientearen balioaren arabera, «Scrimy» gailua-
kin neurtuko dela hori.

Errendimendu handiko beste gailu bat erabiltzea
gertatuko balitz, «Scrim» gailuak eman ditzan neu-
iriekin  korrelazionatu beharko dira neurriak, gailu
hori erabilizeko argibide-arauek aditzera eman deza-
tenaren arabera.

Koefizientea hobetzea ekar dezaketen ekintzen
komenigarritasuna aztertu beharko deneko gutxienez-
ko balore gisa, CDT = 0,50 balorea jartzen da eta,
ekintza horick lehentasuna izan dezateneko gutxie-
nezko balore gisa, CDT = 0,30 jartzen da.

2.2.— FIRMEEN INBENTARIOA ETA HORI EGUNE-
RATZEA

Sareko errepideen firmeei buruzko irbentario oso
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bat egindo da, zernolake homogeneoak dituzten
aldeen arabera.

Honako hauek zehaztuko dira firmeen zernolako
gisa:

— Kaltzada eta arzenen zabalera.

~ Errodadurak duen azal moeta eta egin zeneko
darta.

= Firmearen egitura eta errodaduran eragin han-
dia izan zuten azken obrak egin zireneko data.’

— Zimentuaren zernolakoak.

Zernolako hauek ezezagunak izan daitezenean,
ahal den onduen neurtuko dira, erasota utziko dela
hori.

Inbentarioa gaurkotu egin beharko da, bertan
azaltzen diren datoen aldaketa ekar dezaketen ekin-
tzak burutu daitezenean.

Horiek zehaztu ahal izateko, urtebeteko epea
ezartzen da laguntzabide gisa, Instrukzio bat egingo
dela aurretik koordinazioa eman dadin eta honako
hauek zehaztuko direla bertan: Bere egitura, edukin
zehatza, datoak eskuratze-moduak eta arexibakera,
burutu diren ekintzen berri emateko sistematika.

2.3.— FIRMEEN EGOERA
BURUZKO DATOAK BILTZEA.

ETA BILAKAERARI

Firmeen egoera eta bilakaerari buruzko datoak
eskuratzeak, honako indize hauek jasoko ditu:

1. Deflexioak,
ahal izateko.

egituraren integritatea ebaluatu

2. Azalaren erregulartasun indizeak, azalaren erre-
gulartasuna ebaluatu ahal izateko.

3. Zeharretarako deslizamenduaren koefizientea,
arxekidura ebaluatu ahal izateko.

4. lkusbidezko arakaketa sistematikoa, azalaren
degradazioa ebaluatu ahal izateko.
Ebaluaketaren pean dauden errepide guztiei

buruzko datoak lehenengo aldiz hartzea, bi urteren
baruan egingo da.

Lehenengo hiru indizeak erredimendu handiko
gailuz jasoko dira, autopista, autobia eta trafikorik
ugariena duten errepideei buruzkoak jasoz ekin eta,
horien artean, bistarako itxurarik eskasena duten
errepideei buruzko datoak izango dutela lehentasuna.

Ekintzen komenigarritasunaren gutxienezko balo-
reak lehenengo ebaluaketan gainditu ditzaten aldee-
tan egingo da bigarren datu bilketa: Komenigarri
izango litzateke ekintzak burutu baino lehen gauza-
tzea, azken dato bilketa egin zenetik bi urte baino
gehiago igarotzea gerta dadinean eta, seigarren urtea
baino lehen, ekintzarik burutzen ez baldin bada.

Gerorako bilakaeraren erreferentzi gisa, berriro
egingo dira neurketak eta, ahal baldin bada, ekintzak
burutu zireneko hurrengo urtearen barruan.

Ekintzen komenigarritasuna aztertzeko gutxienez-
ko baloreak lortu ez dadineko aldeetan, ez da beha-
rrezkoa izango, indizeekiko neurri berriak hartzea
arauteria osatzeko finkatuta dagoen sei urteko epea-
ren barruan.

Ikusbidezko arakaketa sistematikoa, urtean-urtean
egingo da abal baldin bada, era honetan, 2. urtean
eskuratutako datoetan oinarri hartuz, sare osorako,
azalaren degradazioagatikako ebaluaketa egin ahal
izateko.
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2.4.— INBENTARIOKO DATOEI BURUZKO ERREFE-
RENTZIAK ETA HORIEN IDENTIFIKAZIOA.

Inbentarioko dato guztiak, hau da, obrak lehenen-
go aldiz egitea, geroagoko ekintzak, ikusbidezko ara-
kaketak eta errendimendu handiko gailuez hartutako
datoak, erraztasunez identifikatzeko moduan utziko
dira erasota eta okerbiderik ez emateko moduan.

Errepidearen izenaren eta puntu kilometrikoen
arabera egingo da aldeen aipamena, egin zeneko egu-
na zehaztuz eta, izenetan edo puntu kilometrikoetan
aldaketak egotea gertatzen bada, datoak eguneratuz.

2.5.— FIRMEEN EBALUAKETA.

Komenigarr da, alde guztietako firmeen lehenen-
go ebaluaketari hasiera ematea, inbentariocari eta
lehenengo dato-bilketari eman zaizkien bi urteko
epea amnaitu ondoren.

Urtean-urtean egingo da ebaluaketa, eskuarteko
datoez baliatuz. Honako hauek jasoko dira bertan
alde bakoitzari dagozkionetan: Egoeraren eta bilakae-
raren indizeak eta ekintzak programatzeko kontutan
hartu behar diren irregularitate bereziak. Ikuskaketa-
txostenaren bidez eskuratuko dira indizeak.

2.3. puntuan aipatu diren zernolako bakoitzaren
ebaluaketa, banan-banan egingo da.

Egituraren integritatearen ebaluaketa eginez
emango zaio hasera eta, hori oinarri hartuz, iraupen

residual handiagoa edo txikiagoa duen firmearen

protzentaiak finkatuko dira.

Honako bi prozedura hauetakoren batez baliatuz
egingo da ebaluakera hori:

a) Egitura, materialen zernolako, trafiko eta defle-
xio neurriei buruzko datoak oinarritzat hartuz, bila-
kaera-eredua erabiliz.

b) lkusbidezko arakaketa sistematikoari eta trafi-
koari buruzko datoak oinarritzat hartuz, aztertu egin-
go dira antzeko firmeetan estatistikoki ikusitako bila-
kaeraren funtziok.

Honako hauek oinarritzat hartuz egingo da azala-
ren integritatearen cbaluaketa: Trafiko eta meteorolo-
giari buruzko datoak, gaineko kapa egin zeneko zer-
nolakoak eta ikusbidezko arakaketa sistematikoari
buruzko datoak kontutan hartuz alegia, estaustikoki
bildutako bilakaera-funizioak aplikatuz.

Honako era honetan egingo da deslizamenduari
buruzko ebaluaketa, hau da, «Scrim» delakoak eman-
dako, errodadura egite aldiko eta jasan beharreko eta
jasandako rtrafikoaren dawoez eta, hori, anizeko
meteorologia duten aldeetan antzeko materialek izan
duten bilakaera konparatuz egingo da.

Firmearen aldeak aukeratzerakoan, aparteko ardu-
raz tratatuko dira, geometria edo erabilpen mailan
dituzten zernolakoak direla eta, erabiltzaileek aparte-
ko eskabideak dituzteneko aldeak: Frenaketa edo
manicbrak.

Era berean, errepidea bustita dagoela eta, gertaru
diren istripuak ere kontutan hartuko dira eta bai,
ikusbidezko arakaketa sistematikoaren bidez, urak
biltzeko erraztasuna dutentzat jo diren aldeak ere.

Azkenik, firmeak dituen degradazioen arabera
egingo da azalaren erregulartasunaren ebaluakera,
moeta, zirkulazioaren abiadura eta indizetik jasotako
neurriak kontutan hartuz.

!
t
i
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2.6.~ EKINTZAK PROGRAMATZEKO ETA DEFINI-
TZEKO ERIZPIDEAK.

Firmeak zaintzeko egin ohi diren operazioak, ego-
eraren eta bilakaeraren indizeen ebaluaketak eta jaso
daitezen bereiztasunak kontutan hartuz egingo da
ckintzen programazioa.

Honako hauek hartuko dira oinarrizko erizpide-
tzat, programazio egiteko:

— Segurtasun arrazoiegatikako lehentasunak.

— Baliabideak erabiltzearen ekonomikotasuna.

— Erabil daitezkeen baliabideen murriztasuna.

— Ekintzen koordinaketa, bideak homogeneizatu
ahal izateko.

Egituraren integritatearen ebaluaketa izango da
abiapuntua, hori zaintzeko bi ekintza-moeta direla
beharrezko:

1) Egitura sendoagoizea, iraupenaldia amaitu bai-
no lehen (aurre hartze zainketa).

2) Utiltasun epealdia amaitu eta degradatzen hasi-
ta dagoen egitura bereoneratzea (osatzezko zainketa).

Estrategia jakin bati dagokion egitura-integritate-

tarako ekintzekin batera, ekintzetarako behar diren

osagarriak aurkeztuko dira, azaleko integritate, azale-
ko erregularitate eta deslizamenduaren ondorioetara-

ko.

Ekintzek honako hauetan laguntzeko dituzten
posibilitateak ere kontutan hartu behar dira, hau da,
atxekidura, egituraren integritatea edo gaineko kapa-
ren integritatea zaintzeko posibilitateak alegia eta,
aldi berean, zoladuraren azal-erregularitatea hobetze-
ko bideak ere kontutan hartu behar dira.

Zehaztasunez formulatu behar dira programak eta,
behar bezala tipifikatu gabe dauden ekintzak, definitu
egin behar dira behar hainbat ezaguna den eta behar
bezalako onarpena duen proiektu-metodologiaz balia-
tuz.

111 ATALBURUA. FABRIKA-OBREN
ZAINKETA

3.1. FABRIKA-OBREN INBENTARIOA ETA HORIEI
BURUZKO ESPEDIENTEA.

Errepidectaka_tabrika-obren bilakaeraren azterke-
ta egin ahal izateko, guztiei buruzko inbentarioa
egingo da. Obra bakoitzaren aipamena, errepidearen
izen eta kilometraiaren arabera egingo da, eguna ere
aipatu behar dela, era honetan, izenean edo kilome-
troetan aldaketak egon daitezenean, aipamenetan ere
aldaketak egin ahal izateko.

Aipamena jasotzeaz aparte, honako hauetan sail-
karzen dira fabrika-obrak:

— Zubiak eta biaduktoak (honako hauetarako egi-
ten diren fabrika-obra moeta guztiak aipatuko dira:
depresio naturalak, eskualde bitxiak, komunikabideak
salbatzeko egiten direnak, sei metrotik gorako argia
duten egituradunak). .

— Pasabide eta alkantarilak (honako hauetarako
egiten diren fabrika-obra moeta guztiak aipatuko
dira: ibilgailuak, oinezkoak, animaliak edo ura pasa-
tzekoak, errepide azpitik, sei metrotik bi metrora
arteko argia dutela). .

— Hormak (bi metrotik gorako altuera duten hor-
ma moeta guztiak sartuko dira).

~ Tunelak (errepidea pasatzeko egin diren tunel
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guztiak sartuko dira, nahiz lurra zulatuz egindakoak
izan, nahiz tunel artifizial gisa egindakoak izan).

Obra bakoitzaren inbentariocko datoen artean,
honako hauek jaso beharko dira gutxienez:

— Eusten dion bidea; haren gainetik pasatzen
deneko bia, bide edo parajea; eusten dion bidearen
kilometro puntua eta, hala bhehar izan dadinean,
gurutzatzen duenarena; udalerria.

— Qbrarea izena, baldin badu.

— Egin zencko data.

— Egituraren tipologia, neurriak eta argiak.

— Guixienezko galibak eta konprobazio-data.

— Junten moeta, hala behar izanez gero.

— Eusgailuen moeta, hala behar izanez gero.

— Onar lezakeen gehienezko karga.

— Azken ikuskaketaren data.

— Obraren egoera eta lkuskaritzak egindako txos-
tenean aholkuaren gai izan diren fiabardurak.

Espediente bat zabaiduko da inbentarioan sartu
den obra bakoitzarentzako eta, bertan, inbentarioan
Jasotzen diren datoez aparte, honako hauei buruzko
informazio zehatza jasoko da:

— Bidearen geometria plantan eta altzatuan eta
zeharkako sekzioak.

— Obraren eta armadurarik nagusienen plano
orokorrak.

~ Erabili diren materialak eta proiektuan eska-
tzen diren erresistentziak.

— Egitean lortu diren erresistentziak. Egiterakoan
egon diren gorabeherak

— Zimentazioa eta zimentuak edo
agiango gaitasuna.

— Egiterakoan lortu diren zimentu edo lurraren
zernolakoak.

— Proiektuan onartuak izan ziren zama-trena,
dimensionamendu erizpideak eta kalkulu-metodoak.

— Sekzioak eta ur-isurketa gaitasunak, hala behar
izan dadinean..

— Egituran ezarrita dauden elemento bereziak eta
ekipoak.

— Defentsak eta babesgaiak.

— Inguruaren bitxitasunak.

— Lehenengo ikuskaketaren eta ondorengo ikuska-
keten txostenak.

— Onartzen den gehienezko zama zehazteko eba-
luaketaren justifikapena eta aholkupeko murriztape-
nak.

lurrak duen

Espedientean edo inbentarioan sartuta dauden
datoetan aldaketaren bat ekar dezaketen eta sarcko
fabrika-obretan burutu daitezen ekintza guztiak, egu-
neratu egir beharko dira.

3.2.
TA.

FABRIKA-OBREN ALDIAN-ALDIKO IKUSKAKE-

Aldian-aldian ikuskatu egin beharko dira fabrika-
obrak, horretarako bereziki gaitutako langileek egin-
go dutela hori, Ikuskariak horretarako behar bezalako
baimena emango dueneko ikuskaritziren emaitzen
laburpen zehatza egingo dela.

Espedienteari hasera ematerakoan, fabrika-obra
bakoitzaren lehenengo ikuskaketa egingo da.

Honako hauek jasoko lirateke lehenengo ikuskake-
tan: Proiektuari éta obra gauzatzeari buruzko agiri
guztiak jaso eta aztertzea; ikuskaketa bera; ikuskaketa-
ren oharren laburpenaz aparte, obran onartuak izan
daitezkeen gehiegizko zamei, hondaketen agiango
eboluzioari, edozein eratako murriztapenen agiango

jarrita dauden

komenigarritasunei ‘edo sarritako berrikusketa bere-
ziei buruzko arrazoi eta guztizko txostena.

Ikuskaketaren txostena fitxero-inbentarioan sartu-
ko litzateke; eta obraren ebaluaketan eragina izan
dezaketen akatsen batzuk somatuko balira ikuskaketa
egiterakoan, ebaluaketa berri bat egingo litzateke,
espedienteko zernnlakoctan eta zainketa-ekintzetarako
programazioan aldaketak sartu ahal izateko.

Fabrika-obretako ikuskaritzak egin ditzan ikuska-
penez aparte, ustiaketa eta zainketarako ohizko zebi-
tzuek ikus ditzaketen akatsen eta fabrika-obretan era-
gina izan dezaketen istripu edo gorabeheren berri
emango diote ikuskaritzari.

lIkuskaketa bakoitzaren ondoren, espedientea osa-
tu egingo da, eguna, onar daitezkeen kargak eta beste
murriztapen batzuk aldatuko direla bertan hala behar
izan dadinean eta honako fiabardura hauck gehituko
direla:

— Obraren egoera.

= Azken ikuskaketa egin zeneko eguna.

= Hurrengo ikuskaketa egin beharko litzatekeene-
ko eguna.

— Istripu kopuruari buruzko azken informazioa.

Komeni ari: izango litzateke, fabrika-obra bati
buruzko Eapedientea zabaldu ondoren egin beharre-
ko ikuskaketak egiteko epea, sei urtetik beherakoa
izan dadila.

Kanpoko obrena baino sarriagotan egin beharko
da runelen ikuskaketa, argiteria, iaizeketa, segurtasun
eta kontrol zerbitzuak instalatu beharrekoa hainbate-
ko luzeera duten tunelak izan daitezenean batez ere.

Honako hauek hartuko ditu egiturari buruzko
ikuskaketak, hau da, estalduraren integritatea, dre-
naien iharduera, zoladuren eta espaloien egoera
etab... Egituraren bilakaera zaintzeko tresna bereziak
runeletan, zainketa horri buruzko
datoak jasoko dira.

Bereziki gaitutako iteknikariek egingo dute instala-
zioen ikuskaketa.

Errepideen sarean obra bitxiren bat egitea gerta-
tuko balitz, adibidez, zintzilikako zubiren bar edo
argi handiko zubiak, proiektistaren edo era honetako
zubien proiektuak egiten, horiek eraikitzen eta zain-
tzen esperientzia duen espezialista baten lankidetzaz
manual berezi bat sortuko da, horien ikuskaketa egin
ahal izateko.

3.3. FABRIKA-OBREN IKUSKAKETA-TXOSTENAK.

Ikuskaketa bakoitzari buruzko txosten formal
egingo da, lkuskariaren izenpez emango dela baime-
na horretarako. lkuskaketaren gai izan den obra iden-
tifikatuko litzateke xostenean, lkuskariaren i1zena eta
bai ikuskaketen egunak ere. Honako hauen egoera
derrigorrez aipatu beharko da bertan:

— Barandilak.

— Segurtasun barrerak.

— Argiteria.

— Espaloiak.

— Zoladura.

- Bideetako markak.

— Zutikako seinalizazioa.

— Inpostak.

— Ur isurtegiak.

~ Dilatazio juntak.

— Euskariak.

— Ezohizko bibrazioak. ibilgailu astunak igarotze-
rakoan.
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— Tableroa eta tableroaren elementoak.

— Tablerotikako hezetasunak.

— Kapitelak, egon baldin badaude.

- Pilak.

~ Pilen zimentazioa eta deskaltzea.

— Estriboak, aletak eta estribo-hormak.

— Laguntza edo euskai hormak.

- Inpermeabilizazio juntak.

— Kaltzada obrari gerturatzeko aldeak.

— Lur konoak estriboetan.

— Enkatxaketa.

— Babesgaiak.

— Eragindun erosioak, suteen eraginez.

— Igarotzeko, zubia erabiltzen duten instalazioak
eta zerbitzuak.

Somatu daitezen akatsak, zehatz-mehatz jaso
beharko dira (pitzadurak izan daitezenean: Egoeraren
krokisa; luzeera; neurketa egin zenean, pitzadurak
zuen zabalera ingurugiroko tenperaturaz etab...)
Tipifikazioa ez besteko agirietan jasoko dira.

Bi akats moerta jarriko ditu nabarmen ikuskaritza-
ren ixostenak: Ohizko zainketari dagozkionak (ele-
mento mertalikoak pinatzea, juntak eta euskariak
konpontzea, etab...) eta, beste kausa barzuk direla me-
dio, twaiuketan, egitean edo egitura-degradazioetan
egon daitezkeen akatsei dagozkienak. Konserbaziora-
ko ohizko ekintza-programak formulatzeko erabiliko
dira lehenengoak eta ekintza bercziak ikertzeko biga-
rrenak.

3.4. OBRA-FABRIKEN EBALUAKETA.

Honako hauek jasoko dira fabrika-ubre? ebalua-
keran:

— Obrak, behar bezalako segurtasun baldintza
dituela, jasan ditzakeen gehienezko zamak.

— Marernialak zaharkildu izanaren ondorioz, zama
horiek gutrxiagotu beharra.

— Epe jakin batzuren barruan, egiturakc halako
edo holako elemento konpondu edo berriak jarri
beharra, zerbitzuak segurtasuna izan dezan (medio
kaltekorren eraginpean dauden junta, euskari, kable
eta ormigoizko pieza berriak jarri beharra, etab...).

— Obra egokitzea, zeharretarako igarobideak
behar bezala izan ditzan (isurtegiak, zehaitako bidei-
iako galiboak, etab...).

— Jasan behar duten wrafikoaren zernolakoak, bide
ezberdinen homogeneitatearen eraginez.

Batabestearen ondoren egin diren ikuskaketetako
datoez osatuko den inbentarioaren eta poliki-poliki

eguneratutako fitxen arabera egingo da ebaluaketa
hau.

Fitxa-inbentarioko datoak oinarritzat hartuz eba-

luakera egin ondoren, honako dato hauekin osatuko
da:

- n (eguna) onar dezakeen zama.
- s n (eguna) beste murrizketa moeta batzuk.

3.5. EKINTZAK PROGRAMATZEKO ETA DEFINITZE-
KO ERIZPIDEAK.

Zainketa programetan jaso behar diren zainketa
ekintzak, ohizkoak izange dira, hots, hasierako zerno-
lakoak berriro jartzeko balio dutenak, dendora iga-
rotzeak eta beste eragile berezi batzuk zaharkildu
egin dituztelako.

Ekintza bereziak, egitura mailako arazoak ekar di-
tzaketen akatsak ikuskaritzak nabaritu ditueneko

obrak berregokitze edo sendotze-obrak izango dira,
akats horien kausa izan direnen ikerketa bereziari
ekingo zaiola eta horiek izan dezaketen eraginaren
eboluzioa zaintzeari buruzko lanei hasera emango
zaiela.

Ohizkoak izan ohi diren zainketa-operazioak eta
ikuskaketen txostenetan jaso daitezen ohizko akatsak
oinarritzat hartuz eta jaso diren bilakaeren akatsak
sakontasunez aztertu izanak ezarri ditzan ekintzak

kontutan hartuz, ekintze programazioa egiteari ekin-
go zaio.

Honako hauek hartuko dira ekinizetarako oina-
rrizko erizpide gisa:

— Lehentasunak, segurtasun arrazoiak direla me-
dio.

— Baliabideak erabiltzearen ekonomikotasuna.

— Erabil daitezkeen baliabideen murriztasuna.

— Ekintzen koordinaketa, bideak homogeneizatu
ahal izateko.

Zehaztasunez formulatu behar dira programak eta,
behar bezala tipifikatu gabe dauden ekintzak, definitu
egin behar dira behar hainbat ezaguna den eta behar
bezalako onarpena duen proiektu-metodologiaz balia-
tuz.

3.6. FABRIKA-OBRAK ZAINTZEKO
REN EDUKINA.

INSTRUKZIOA-

Honako hauek zehaztuko dira Fabrika-Obren Ins-
trukzioan:

— Inbentarioaren egitura, bere edukin zehatzak,
datoak lortzeko moduak eta datoak arixibarzea,

— Espedienteen egitura eta.horien edukin zeharza,

— Tkuskaketak egiteko modua eta horiek egin di-
tzaten profesionalek izan beharrezko ttulua eta espe-
rientzia.

— lkuskaritzaren txostenen egitura eta edukina.

— Tunelen, obra handien eta zernolako bereziak
dituzten obren ikuskaketa egiteko onar daitekeen
gehienezko alditasuna.

IV ATALBURUA. ZELAIDURATZE ETA DRENAIA
OBREN ZAINKETA ETA BERE
BABESKETA

4.1. ZELAIDURATZEAREN OBRA GATAZKATS.UEN
INBENTARIOA ETA ESPEDIENTEAK

Finkotasun txikiko mendi ebaketa eta terraplenen,
lur konprimagarrien gainean edo aldapa irristakorre-
tan finkatutako guneen, uholde edo alboko ibai baten
etorrera erasoak erraz ematen diren gnneen, edo,
beste edozein arrazoigatik, hobekuntza ::r-untak edo
ohiturazko lanak baino ihardutze garrant. iisuagoak
beharrezko edo komenigarri egin ditzz;"« = zainketa
arazoak erraz azaltzen direneko gunee: Inbentarioa
egingo da.

Bidezatian agertzen diren arazo zehatzekin lotuta-
ko jarraipen, egiteratze eta proiektu informazio gu:tia
bakoitzarentzat jasoko duen espediente bat ezarriz,
jarraipen zehatza izan behar duten bidezati hauek
finkatuko dira Inbentarioa honetan.

.ELAIDURATZE OBREN ALDIAN-ALDIKO IKUS-
KAnclA

Jokaera ezagutzera ematen duten datuak jasoko
dituen (mugimenduen kontrol topografikoa, onartuta-
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ko azterketa bideak) eta bere aipamen eta diagnosti-
koaren txosten bat egin beharko zatekeen aldizkako
ikuskaketa bat egingo da Inbentarioan jasotako zelai-
duratze bidezau bakoitzean.

Inbentarioan jasotako bidezati guztien lehen ikus-
kaketa bat egitea eta jarraipena egiteko beharrezko
erreferentzia edo azterketa gailuak finkatzea gomen-
datzen da (Inbentarioa bukatzen denetik) lau urteko
epe baten barruan. Lehenengo ikuskaketaren txoste-
nean egingo da jarraipen hau egiteko aldiak muga-
tzea (hurrengo ikuskaketetan aldatu ahal izango dela-
rik) eta hau bukatzen denetik hasita egingo da. Obren
arazoak uren etorrerekin, uholdeekin, sismoekin edo
eman daitezkeen beste kanpoko kausekin zerikusia
dutenetan, kanpotiko kausa hauen agerpena kontutan
hartuko da ikuskaketa aldiak finkatzerakoan.

4.3. IHARDUTZEEN PROGRAMAZIO ETA
Z10 ERIZPIDEAK

DEFINI-

Aurreko parrafoan aipatutako ihardutze bakuneez
gain, lurgainetikako urek (e:.:iaren edo inguruko ubi-
deetakoek) mendi-ebaketa, terraplen eta zoladuraren
higidura eta degradazio batetik, eta lurrazpitikako
urek forma aldaketak eta irristadurak ez sorteraztea
bestetik egiten duten drenaia eta hustuketa zainketa
arruntak egiteko lanen egiteratze sistematikoa egitea
eskatzen du zelaiduratzearen zainketak.

Iragazkaiztasun edo gaineztadura bezalako zaintze
arrunteko lan sistematikoak gutxitzea ahalbideratzen
duten obra osagarri edo hobekuntzakoak ere ezarriko
dira.

Ohizko zainketa lanen eta lehenengoen garrantzia
mugatzeko hobekuntza arrunten arabera, eta inbenta-
rioan jasotako bidezatien jokaeraren azterlanen ondo-
rioz ematen diren iharduketak kontutan hartuz, ihar-
duketon programaketari ekingo zaio. Ihardutzearen
oinarrizko erizpide bezala hartuko direnak:

— segurtasun arrazoiegatiko lehentasunak.

— errekurtsoen erabileran ekonomitasuna.

— dauden errekurtsoen mugatzea.

— ibilbideak batzeko ihardutzeen koordinaketa.

Programak zehaztasunez egingo dira, eta jasota ez
datozen ihardutzeak aski ezagutu eta onartutako
proiektu metodologia batekin definituko dira.

V ATALBURUA. SEGURTASUN
ETA SEINALIZAZIO INSTALAKUNTZEN
ZAINKETA

5.1. INSTALAKUNTZEN
ALDIAN-ALDIKO IKUSKAKETA

INBENTARIOA ETA

Instalakuntza hauei dagokienez, zehaztasunezko
Inbentario bat egingo da hauek zaintzeko, eta konpo-
keta eta birjarpen larriez gainera, zaintza maila eta
osotasunezko aldian-aldiko ikuskaketak egingo dira.

Benetan errepresentagarriak, daudenen artean,
zeintzu seinale eta babespide diren, eta bere kokaera
eta bisibilitateari dagokienez jarrita izan direneko
helburua erabat betetzen dutenaren egiaztapena egin-
go dute Ikuskaketa hauek. Baldintza hauek gauez eta

eguraldi txarrarekin ere egiaztatzeko egingo dira
ikuskaketak. '

Behaketa hauen ondorioz egin beharreko alda-
kuntzak bere zaintzea egiterakoan lanen multzo bat
osatuko dute.

Ikuskaketak urtero egitea gomendatzen da, aurki-
tutako akats eta hutsuneen zuzenketarako gomen-
dioen eta jasotako datuen aipamenarekin txosten bat
egingo delarik.

Era berean, bi urteko epearen barruan, lehenengo
Ikuskaketa eta Inbentarioa osotzea komeni da, aurre-
tik ikuskaketa hauek eta ondorengo txostenak egiteko
Argibide bat onartuz. Jasoko direnak:

= Indarrean dauden gomendio eta arauteriari,
marka, seinale, zutoleztatze eta segurtasun hesien
egokitasuna.

— Inguruko seinale eta elementuak erabiltzaileak
bisibilitate ona izan dezan jartzea.

= Garbiketa, konponketa edo birjartzearen kome-
nigarritasuna dela eta, zainketa eta erabiltze maila.

Gainera, zirkulazioaren segurtasuna zuzenean era-
ginpetu dezakela uste den hutsuneak aipatuko dira. .

Epe hori bukatzen denetik, ikuskaketa eta txostena
urtero egin daitezen komeni da, aurrerago jasotakoa-
rekin bat etorriz.

5.2, THARDUTZEEN PROGRAMAZIO FTA DEFINI-
210 ERIZPIDEAK

Inbentarioko datuak hartu eta aldizkako ikuskete-
takoekin osaturik finkatuko da ihardutzeen progra-
maketa.

IThardutzeen programaketa egiteko oinarrizko eriz-
pide bezala honako hauek hartuko dira:

— segurtasun arrazoiegatiko lehentasunak.

— ibilgailuen gidatzean batasuna eta
osoetan trafikoaren antolakerari laguntza.

— errekurtsoen erabileran ekonomitasuna.

— dauden errekurtsoen mugatzea.

Azkenik, jasota ez datozen ihardutzeen definiziva
egingo da.

ibilbide

ERASKINA

ARAUTEGI HAU PRAKTIKAN JARTZEKO
GUTXIGORABEHERAKO ZATIKAKO EPEAK
ETA KRONOGRAMA

Ondoren zehazten dira gutxigorabehera Euskal
Autonomi Elkartean zaintze araua praktikan jartzeko
zatikako epeak eta kronograma.

A.l. Osotasunekoa.

— Praktikan jartzea: onartzen denetik 4 urte

— Berrikustapen, hedatze eta eguneratzea: 6.
urtea. 6 urteko denboraldi hau bukatzean, zaintze
prozesuaren nondik-norakoaren balantzea egingo da,
urtero dagozkion programaketa eta azterketak egiteari
jarraituz.

A.2. Firmearen zainketa.

— Firmeen Inbentarioa finkatzea: Urte bat.

— Jasandako zamen sorta finkatzea: urtero.

— Antzerako gune meteorologikoak finkatzea:
behin. ‘

— Argibideak ematea: Bi urte.

— Indize guztien datuak jasotzea:

— Deflexioak eta azaleko berdintasuna: Bi urte.

~ Irristadura koefizientea eta begi-ezagutza: Bi
urte.

—. Azterketa: 2. urtetik aurrera urtero.
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A.3. Fabrika-obren zainketa

— Inbentarioa finkatzea: Bi urte.

— Espedienteak finkatzea:

— Zubi eta Biaduktoak: onarpenetik hirugarren
urtearen bukaeran. :

— Horma eta tunelak: 4. urtearen bukaeran.

— Bestelako Fabrika-Obrak: 5. urtearen bukaeran.

— Aldizkako Lehenengo lkuskaketa: Espedientea
finkatzean.

— Azterketa: 2. urterik urterokoa.

A.4. Zelaiduratze obren zainketa

|
!
i
i
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— Inbentario eta espedienteak finkatzea: Bi urte.

— Lehenengo Tkuskaketa: Inbentarioa egitetik Lau
urte,

— Azterketa: hirugarren urtetik aurrera urterokoa,

A.5. Seinalizazio eta segurtasun

. instalakuntzen
zainketa

— Inbentarioa eta aldizkako Lehen Ikuskaketa: Bi
urte. ‘

— Azterketa: 2. urtetik aurrera urterokoa.
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E.A.E_KO. ERREPIDEEN ZAINKETARAKO ARAUTEGIA PRAKTIKAN JARTZEKD KRONOGRAMA
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CAPITULO III: NORMAS TECNICAS
Y DE SENALIZACION

INTRODUCCION

La Ley de Territorios Historicos (Ley 27/83 de 25
de Noviembre, de Relaciones entre las Instituciones
Comunes de la Comunidad Auténoma y los Organos
Forales de sus Territorios Historicos) establece en su
Art.7 a).8 que:

«Al objeto de asegurar la debida coordinacién de
las redes de carreteras de la Comunidad Auténoma,
los Territorios Histéricos pondrin en vigor para sus
redes las normas técnicas y de sefalizacion que se
establezcan en el Plan General de Carreteras aproba-
do por las Instituciones Comunes de la Comunidad
Auténoman,

Por otra parte el Real Decreto 2.769/80 de 26 de
Septiembre sobre traspaso de competencias y servi-
cios del Estado a la Comunidad Auténoma del Pais
Vasco en materia de carreteras, establece que:

«En ejecucion de dichas facultades, la Comunidad
Auténoma aplicara para los tramos de las carreteras
N-I, N-240 y autopistas actuales no sujetas a régimen
de concesion estatal, que discurren por su territorio,
como minimo las normas técnicas y de sefalizacion
previstas en la legislacion vigente del Estado.

Asi mismo la Comunidad Auténoma Vasca se
sujetara a las normas técnicas que dicte el Estado so-
bre construccion y conservacion de carreteras, con
caracter general, en aplicacion de convenios, acuer-
dos o recomendaciones de caracter internacional, de
acuerdo con lo establecido en el Art.20.3 del Estatuto
de Autonomia para el Pais Vasco.

Igualmente la Comunidad Auténoma Vasca se
ajustara a las instrucciones del Estado sobre cons-
truccidn, conservacion y explotacion de carreteras,
que motivadamente le curse éste por razones de de-
fensa nacional».

Asi pues, para dar cumplimiento a la citada Ley
de Territorios Histéricos, teniendo en cuenta los mi-
nimos establecidos por.el Real Decreto de Transfe-
rencias, se recogen en el presente documento las
Normas Técnicas y de Sefnalizacion que para el Pro-
vecto y la Conservacion de Carreteras han de regir
en la Comunidad Autonoma del Pais Vasco.

Para la confeccion de la Norma Técnica sobre
Proyectos se ha tomado como base los trabajos reali-
zados en la Diputacion Foral de Bizkaia (BAT), extra-
yvendo de la misma aquellos principios y criterios que
son de aplicacion a los tres Territorios Historicos de
la Comunidad, complementados con aquellos otros
que por ser aplicables al conjunto, no estaban conte-
nidos en aquellas; y los que se han adaptado a partir
de_la nueva legislacién vigente del Estado.

Finalmente para la Norma Técnica sobre Conser-
vacion no se ha encontrado ningun precedente legal
n ¢l Estado espaiol, por lo que para su confeccian,
se ha acudido a las normas existentes de paises
extranjeros: Francia, Suiza y Estados Unidos princi-
palmente, habiéndose elaborado un documento cuyo
objetivo principal es el inicio de la puesta en practica
de una sistemitica mas acorde con el momento tec-
nolégico actual, incidiendo principalmente en el esta-
blecimiento de los Inventarios y las Instrucciones
que determinen los datos de partida, los aparatos de
medida y los umbrales a mantener en determinadas

caracteristicas de las carreteras, en base a establecer
una conservacién preventiva con preferencia a la
curativa y con unas caracteristicas minimas para los
tres Territorios Histéricos.

Es preciso destacar que de esta forma se aborda
por primera vez la tarea de agrupar en un sé6lo docu-
mento las condiciones a aplicar en obras de carrete-
ras de competencia del Pais Vasco. Por ello mismo,
este documento no es cerrado en el tiempo sino que
se mejorard como consecuencia de la experiencia que
se vaya acumulando durante su aplicacién asi como
de la correccion de errores o imperfecciones de la
primera version y las propias de la innovacién tecno-
logica en materia de carreteras,

NORMA TECNICA PARA PROYECTOS DE CARRETERA
DE LA COMUNIDAD AUTONOMA DEL PAIS VASCO

NORMA TECNICA PARA PROYECTOS DE CARRETERA
DE LA COMUNIDAD AUTONOMA DEL PAIS VASCO

INDICE

1. BASES DE ACTUACION

2. NORMA DE TRAIADO

3. FIRMES Y PAVIMENTQS

4. NORMAS TECNICAS DE SENALIZACION

DE CARRETERAS

5. PLAN DE AFOROS Y ESTUDIOS DE TRAFICO

6. ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

7. ESTUDIO DE SEGURIDAD E HIGIENE EN EL TRABAJO

1. BASES DE ACTUACION

INDICE

1.1. Introduccion

1.2. Planificacion del trifico.

1.2.1. Trafico de base o determinante.

1.2.2. Capacidad y carga admisible segun niveles
de servicio.

1.3. Fases de desarrollo del proyecto.

1.— BASES DE ACTUACION.
I.l. INTRODUCCION.

En este Capitulo se pretende plantear las bases de
actuacion y establecer conceptos previos a la redac-
cion del Proyecto o fase de planificacion y al conteni-
do general de un estudio o proyecto. Se recomiendan
seguir para cualquier estudio o proyecto a realizar en
carreteras de obra nueva dentro de la Red Objeto del
Plan.

Dado el caracter no exacto de los calculos de ca-
pacidad de trafico, se podran utilizar otros métodos
similares siempre que quede suficientemente justifi-
cado. Todo esto siempre, dentro de la Comunidad
Autonoma del Pais Vasco.

1.2. PLANIFICACION DEL TRAFICO.
1.2.1. Trafico de Base o Determinante.

Definicion.—

El trafico de base o determinante es aquél que se
emplea para dimensionar las infraestructuras viarias
(secciones transversales, n.© de vias, etc.), asi como
otras instalaciones de ayuda a la circulacion (intersec-
ciones, senalizaciones, etc.).
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Habitualmente este trifico de base se mide co.si-
derando el flujo de vehiculos que pasa por una sec-
cion en una hora determinada que se denomina: In-
tensidad horaria determinante (IHD) u hora de pro-
vecto y se expresa en vehiculos por hora y, mis con-
cretamente, en unidades de vehiculos ligeros por ho-
ra, estableciendo una equivalencia entre vehiculos
pesados y ligeros.

Datos de partida.—
a) Situacién y funcion de la via.

El trafico determinante de una via es funcion de
su situaciéon y su funcién y, en consecuencia, del tipo
de circulacion.

A estos efectos deben distinguirse, al menos los
siguientes tipos de vias:

Clase A: Vias de circulacion urbana.

Clase B: Carreteras de circulacion local (que rela-
cionan un municipio con una carretera de rango su-
perior).

Clase C: Vias de circulacion territorial (que se
desarrollan dentro de un Territorio Histérico).

Clase D: Vias de circulacién interterritorial (que
penetran salen o atraviesan un Territorio Historico).

Clase E: Vias de circulacion turistica.

Si el wramo de via objeto de estudio se halla en
funcionamiento y se conoce su curva anual de flujos
horarios, la forma de dicha curva es el mejor indica-
dor, para efectuar esta clasificacion.

Para las nuevas infraestructuras viarias, la clase de
via debera elegirse segun la situaciéon del tramo de
referencia y su funcién probable, procediéndose, en
cada caso, por analogia con otras vias de funciona-
miento.

b) Curvas de variaciéon de trifico.

Unicamente en los tramos viarios donde exista
una estacion permanente de aforo, puede disponerse
de informaciéon horaria de trafico durante todos los
dias del afo; en consecuencia, lc normal es que el
tramo objeto de estudio no disponga de curvas de
variacion horaria referidas a algin periodo de tiempo
(anual, mensual, semanal y diario).

Esta ausencia de informacion debera, por lo gene-
ral, cubrirse del siguiente modo:

1.° Se seleccionara la estacion de aforo permanen-
te afin al tramo de referencia obteniendo la corres-
pondiente curva de variaciéon horaria anual.

2.2 En el caso de que, en la actualidad, exista una
carretera, con similar trazado, que una los extremos
del tramo de referencia, deberan efectuarse una serie
de aforos manuales o mediante contador automatico
durante una semana, con el fin de conocer la modu-
lacion horaria del trifico correspondiente a la
misma, y disponer de una informacién que permita
establecer los coeficientes de afinidad con la estacion
de aforo permanente seleccionada como referencia.

3.2 En el caso de que el tramo objeto de estudio
corresponda a nueva conexién viaria, no existiendo,
en la actualidad, una carretera de referencia, debera
efectuarse una asignaciéon de trafico mediante aplica-
ciéon del correspondiente modelo, con el fin de obte-
ner la intensidad meadia diaria anual (IL.M.D.) del fu-
turo tramo, determinando la curva horaria anual por
comparacién con los datos correspondientes a la es-
taciéon permanente afin seleccionada.

Calculo del trifico determinante.—

i

a) Trifico horario en porcentaje de la intensidad
media diaria (I.M.D.).

La curva anual de los flujos horarios, nos permite
ordenar jerarquicamente las horas de intensidad ma-
xima correspondiente a un ano de referencia.

Para el cilculo del trifico determinante er el
dimensionamiento de los proyectos, se utilizara la IH
100, que evaluada en términos porcentuales en rela-
cién con la 1.M.D., corresponde a la intensidad hora-
ria registrada en la hora que ocupa el lugar 100 una
vez ordenadas de mayor a menor las intensidades de
trifico horarias.

En términos aproximados, las 1H-100, expresadas
en porcentaje de la [.M.D, correspondientes a cada
uno de los distintos tipos de carreteras consideradas,
son las siguientes:

TABLA N.o 1.2.1.

VALOR APROXIMADO DEL TRAFICO
HORARIO DETERMINANTE

VALOR

DE LA

CLASE TIPO DE CARRETERA EN % DE LA IMD [H-100
EN ‘*)

DE LA

IMD
A) Vias de circulacién urbana 8.0%
B) Vias de circulacién local 9.5%
C) Vias de circulacién territorial 9.5%
D) Via de circulacién interterritorial 10.5%
E) Via de circulacién turistica 15-20%

b) Trafico direccional.

Cuando las vias disponen de carriles en ambos senti-
dos de circulacion, los calculos deberan efectuarse so-
bre el trafico direccional. Cuando no se dispone de los
aforos direccionales en horas punta, se puede proceder
al reparto de los traficos por sentidos, mediante utiliza-
cion de tabla adjunta. :

TABLA N.° 1.2.2. REPARTO POR SENTIDOS

REPARTO POR SENTIDOS
DURANTE LA HORA
DETERMINANTE

CLASE DE VIA

Vias de circulacion urbana (A) 50-60%

Vias de circulacion territorial y local (B vy C)  65-70%
Via de circulacién interterritorial (D) 60-65%
Via de circulacion turistica (E) 70-80%

¢) Cuarto de hora determinante

El trafico determinante normalmente se refiere a in-
tensidades horarias, aunque la intensidad de trifico
puede no ser uniforme durante los 60 minutos de una
hora, especialmente en vias urbanas. Por dicho motivo
para el cilculo de este tips de vias suele hacerse uso
del denominado «factor de hora punta», que se deter-
mina por la relacion entre el trafico que pasa por una
hora y 4 veces el trafico que pasa por los 15 minutos de
mas intensidad.

En condiciones de circulacién urbana intermitente
es normal un factor de hora punta del orden de 0,85,y
a los 15 minutos mas cargados se les denomina cuarto
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de hora determinante cuyo valor corresponde aproxi-
madamente al 30% del trafico horario dado por la tabla
1.2.1.

1.2.2.-- Capacidad y carga admisible segin niveles
de servicio.

— Objetivos y aplicaciones.

El dimensionamiento de las vias de carreteras se rea-
liza de tal manera que el trafico admisible sea igual o
superior al trafico determinante, garantizandose, de esta
manera, una circulacion fluida exceptuando las 100 ho-
ras de demanda maxima anual.

La manera de determinar la carga admisible y el
limite de capacidad de las vias es objeto de la presente
norma.

— Definiciones

La demanda de una via viene determinada por el
trifico determinante.

La oferta esta representada por la capacidad y carga
admisible de la via.

La capacidad (C) es el namero maximo de vehiculos
que pueden pasar, en una seccion dada de una via, du-
rante una hora. Ella representa el limite de las posibili-
dades de absorcion del tramo de carretera considerado.

El nivei de servicio (NS) de una via representa el
grado de libertad de maniobra que el usuario posee
cuando circula por ella. Como es laogico, cuando la in-
tensidad de trafico de una via alcanza valores préximos
a su capacidad se circula restrictivamente por élla, la ve-
locidad es baja, hay paradas frecuentes y el conductor
es sometido a una tension molesta.

Si se desea alcanzar un buen nivel de servicio, la in-
tensidad de trafico debe ser inferior a la capacidad.
existiendo una intensidad maxima admisible para cada
nivel o calidad de servicio.

La carga admisible (CA) o Intensidad de Servicio (i},
correspondiente a un nivel de servicio, es el volumen
horario maximo de vehiculos que puede pasar por una
seccion de una via en unas condiciones determinadas
de circulacion para el usuario, las cuales vienen defini-
das por el nivel de servicio del correspondiente tramo
de via.

— Niveles de servicio en vias de circulacién conti-
nua.

El nivel A corresponde a una situaciéon de trafico
fluido, con una intensidad de trafico baja y velocidades
de servicio altas, solo limitadas por las condiciones fisi-
cas de la via. Los conductores poseen un amplio grado
de libertad funcicnal y no se ven forzados a mantener
una determinada velocidad por causa de otros vehicu-
los.

El nivel B, corresponde a una circulacion estable, sin
cambios bruscos en la velocidad, aunque ésta empieza a
estar condicionada por otros vehiculos, los adelanta-
mientos y cambios de carril (segun tipo de vias) se reali-
zan sin problema.

El nivel C, corresponde también a una circulacion
estable, pero la velocidad y la maniobrabilidad estan ya
considerablermente condicionadas por el resto del trafi-
co. Los adelantamientos y cambio de carril son mas di-

ficiles aunque las condiciones funcionales son tolera-
bles.

El nivel D, corresponde a situaciones que comienzan
a ser inestables, es decir, en que se producen cambios
bruscos e imprevistos en la velocidad, se forman peque-

fas colas, el adelantamiento presenta notables dificula-
tades, y la maniobrabilidad de los conductores esta muy
restringida por el resto del trafico.

El nivel E, supone que la intensidad de trafico es ya
proxima a la capacidad de las vias y las velocidades no
rebasan a duras penas los 40 Kms/h. Las detenciones
son frecuentes, aunque de corta duracion y se producen
largas colas siendo forzadas las condiciones de circula-
cion.

El nivel F, corresponde a condiciones de saturacion
inestable de’la via y a punto de colapso.

Para definir cada nivel de servicio existen unos para-
metros que se llaman «medidas de eficacia» y que son
densidad, intensidad, velocidad media practicada y de-
mora porcentual.

Las condiciones de velocidad de servicio y de inten-
sidad de trafico que caracterizan a cada uno de dichos
niveles varian segin el tipo de via. En primer lugar se
debera decidir si es de circulacién continua o discon-
tinua. En esta norma se consideran s6lo los casos de
circulacién continua (tronco, tramos de trenzado y ra-
males de autopistas vy autovias y carreteras de dos carri-
les v multicarriles).

— Capacidad de las vias en condiciones ideales.

Para la determinacion de capacidades ¢ intensidades
de servicio se utilizara como referencia el «Highway
Capacity Manual» en su version de 1985, si bien en caso
de resultados relativamente discordantes con las previ-
siones, se podrin contrastar los mismos con la versién
de 1965 de dicho manual, o con cualquier otro procedi-
miento sancionado por la practica.

1.3. FASES DE DESARROLLO DEL PROYECTO.

El grado de detalle exigible para el dimensionamien-
to de las vias de carreteras, se efectuara tomando en
consideracion las siguientes fases de desarrollo en que
se halle el proyecto:

— Planificacion y Estudio Previo.
— Estudio Informativo y Anteproyecto.
— Proyecto de Trazado y Constructivo.

Para cada fase, el grado de precision del dimensio-
namiento de la oferta debera corresponderse con el ni-
vel de detalle en que se halle definida la demanda de
trafico.

A. — Predimensionamiento en la fase de Planifica-
cion y Estudio Previo.

a) Objeto:

El predimensionamiento sirve para determinar la ne-
cesidad o no de una via, el numero de vias necesarias
de cada tipo, con indicacion del numero de carriles en
cada sentido de circulacion, y las caracteristicas geomé-
tricas minimas de la misma.

b) Datos de base:

La demanda sera expresada, en general, en vehicu-
los/hora, y consiando ademas el porcentaje de vehiculos
pesados.

La oferta se considera, en principio, en condiciones
ideales de construcciéon y funcionamiento.
¢) Valores indicativos:

Para las vias interterritoriales, se dimensionara para
obtener un nivel de servicio C en zona llana y D en zo-
na ondulada vy montanosa.
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B. — Dimensionamiento en la fase de Estudio Infor-
mativo y Anteproyecto.

a) Objetivo:

El dimensionamiento desde el punto de vista de la
influencia del trifico, permite fijar el nimero de carni-
les de circulacion de los distintos tramos de la red ‘de
carreteras, atendiendo a las caracteristicas especificas de
la misma. Los tramos urbanos deberan ser objeto de un
tratamiento especifico y no se consideran en las presen-
tes normas.

b) Datos de base:

El trifico horario determinante (IHD) debera ser
comparado a la carga admisible, o intensidad de servi-
cio (i), una vez fijado el nivel de servicio previsto para
el tramo. asi como sus caracteristicas geométricas y fun-
cionales, que seran distintas a las expresadas en las con-
diciones ideales.

¢} Metodologia:

La via objeto de estudio, debera ser dividida en tra-
mos, determinandose el trazado en planta y en alzado
:si como las secciones transversales y la velocidad de
proyecto correspondiente. Por otro lado, debera cono-
cerse la composicion del trafico previsible en sus com-
ponentes de ligeros y pesados y por sentidos de circula-
cion en las carreteras de dos carriles y multicarriles,

De esta manera la capacidad y la carga admisible de
cada tramo se determinaran mediante aplicacion de los
correspondientes factores de correccion en comparacion
con las condiciones ideales.

d) valores indicativos generales:

Eligiendo como referencia los limites inferiores de
velocidad del nivel de servicio C para zona llana y D
para zona montafiosa u ondulada, se obtiene la intensi-
dad de servicio o carga maxima que dependera de la
categoria de la via (autopista, carretera de dos carri-
les....). .

Existen unos valores indicativos teodricos, en condi-
ciones ideales, correspondientes a la capacidad e inten-
sidad de servicio o carga admisible por carril o por cal-
zada.

Si las condiciones reales se separan de las ideales,
los «valores indicativos generales» deberian ser multipli-
cados por los factores de correccion sefialados en el si-
guiente apartado e).

¢) Factores que influyen sobre la capacidad v la car-
ga admisible:

— Anchura de los carriles: Fa. Fa=1 si es de 3,5 m
(3,60 en el nuevo Manual).

— Obstaculos laterales: Fb.

Cualquier obstaculo lateral a la calzada proximo al
borde, excepto un bordillo montable de altura inferior
a 15 cm. produce, en un tramo de cierta longitud, efec-
to de estrechamiento, principalmente a velocidades altas
y si la distancia es inferior a 1,8 m.

— Efecto combinado anchura de carril v obstaculo
lateral (w).

En general los dos efectos anteriores suelen darse
combinados y los factores de correccion (w) utilizados,
dependen del nivel de servicio de la via.

— Velocidad especifica y de alineaciones. Si es infe-
rior a una determinada para cada nivel de servicio.

~ Vehiculos pesados (P). Factor Fp

Los vehiculos pesados entraian un doble efecto de
reduccién de la capacidad y de la carga admisible; por
un lado, la mayor ocupacién de espacio, supone un
desplazamiento de vehiculos ligeros, que se traducen en
una reduccién del nimero de vehiculos/hora que pue-
den pasar por un tramo (vehiculos equivalentes); por
otro lado la pendiente longitudinal de la calzada influye
desfavorablemente en la velocidad de este tipo de vehi-

culos, hasta niveles que afectan a la capacidad de las
vias. -

En el caso de existencia de mas de un carril en cada
sentido estos efectos afectan tnicamente al carril exte-
rior (carril de circulacion lenta en su caso).

C. — Dimensionamiento en la fase de Proyecto de
Trazado y de Construccion.

En la fase de Proyecto de Construccion, debe hacer-
se un estudio mas completo, considerando distintos ni-
veles de servicio y los efectos de las intersecciones exis-
tentes en cada tramo, para lo cual es preciso efectuar
un andlisis exhaustivo de la demanda en la situacion ac-
tual y futura.

2.~ NORMA DE TRAZADO
INDICE

2.1. INTRODUCCION

2.1.1. OBJETO Y AMBITO DE APLICACION

2.1.2. DEFINICIONES

2.1.3. TIPOS DE CARRETERAS

2.1.4. VALORES LIMITES EN FUNCION DE
LA VELOCIDAD INTRINSECA

2.2. TRAZADO EN PLANTA

2.2.1. TIPOS DE ALINEACIONES
2.2.2. ALINEACIONES CIRCULARES
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2.5. INTERSECCIONES Y ENLACES
2.5.1. ANCHO DE LOS CARRILES
2.5.2. LONGITUD DE ALGUNOS CARRILES ESPECIALES
2.5.3. GEOMETRIA DE LOS BORDES DE CALZADA
2.5.4. ISLETAS Y ZONAS PROHIBIDAS AL TRAFICO
2.5.5. ENLACES TIPO MAS USUALES
2.5.5.1. Enlaces de tres ramas
2.5.5.2. Enlaces de cuatro ramas
2.5.5.3.
Trazado y geometria de ramales e intersecciones de
enlaces

2.1. INTRODUCCION
2.1.1. OBJETO Y AMBITO DE APLICACION

El objeto de la presente Norma es la definicién de
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los valores limite de los distintos elementos geomé-
tricos del trazado, tanto en planta como en perfil
longitudinal y transversal, que no deberan ser reba-
sados, salvo justificacién en contrario, en el proyecto
de nuevas carreteras dentro de la Red Objeto del
Plan.

2.1.2. DEFINICIONES

Velocidad especifica

Es el valor, cxpresado en Km/h, de una velocidad
que define el nivel de calidad de una carretera, o de
un tramo de ella, y que debera ser fijada por los o6r-
ganas planificadores teniendo en cuenta:

— La ubicacion de la carretera.

— La funcion territorial asignada a la via dentro
de la red.

— Las condiciones del entorno (topografia, geolo-
gia, aprovechamiento del suelo, ecologia, estrategia,
etc.).

— El volumen y composicion del trafico.

— Los condicionamientos de cardcter econémico.

Velocidad intrinseca puntual

Un elemento (rebanada elemental) de calzada su-
pone, en funcion de su radio en planta, de su peralte
v de su pendiente longitudinal, una velocidad maxi-
ma a la que un vehiculo puede circular por él sin
que se sobrepasen los valores del coeficiente de roza-
miento longitudinal, del coeficiente de rozamiento
transversal v de la aceleracion centrifuga no compen-
sada por el peralte. que se fijan en esta Norma, El
vilor de dicha velocidad, expresada en Km/h, es el
que recibe el nombre de velocidad intrinseca pun-
tual.

En ningun caso el valor de la velocidad intrinseca
de un elemento de calzada podra ser inferior al de la
velocidad especifica de la carretera.

Ademas los valores de la velocidad intrinseca de
elementos sucesivos del trazado deberan conservar
entre si determinadas proporciones que garanticen la
hemogeneidad del trazado desde los puntos de vista
de la seguridad v de la comodidad.

Fundamentalmente las proporciones del parrafo
anterior afectan a curvas circulares y a acuerdos ver-
ticales v pueden concretarse salvo justificacion en el
hecho de que dos elementos sucesivos de trazado no
difieran por su velocidad intrinseca en mas de 20
Km/h. A efectos de aplicacion de este criterio se con-
siderara que la maxima velocidad intrinseca conven-
cional es de 140 Km/h.

Se tenderd a_que en carreteras de nuevo trazado
cuando sea necesario cambiar la velocidad intrinseca
en mas de 20 Km/h, se hara por escalones de 20 Km/
h. de forma que cada subtramo correspondiente a un
escalon tenga una longitud minima de L = 4 V + 150,
siendo:

L
A"

I

Longitud minima en metros
velocidad intrinsica en Km/h.

!

Corresponde aproximadamnente a un recorrido de
quince scgundos, mas la longitud de una eventual se-
falizacion.

Velocidad intrinseca media ponderada

Se define como velocidad intrinseca media ponde-
rada a un valor deducido como coeficiente entre Ia
suma de los productss de las longitudes de los ele-

mentos individualizados de calzada (incluidas las lon-
gitudes de las transiciones) multiplicadas poOr sus res-

pectivas velocidades intrinsecas y la longitud total de
la carretera.

En el caso de elementos con velocidades intrin-
secas muy altas, o en el caso de las rectas, para obte-
ner la suma del numerador, antes definida, se susti-
tuira la velocidad intrinseca por la velocidad maxima
de 140 Km/h, postulada anteriormente. '

Indudablemente el valor de la velocidad intrin-
seca media ponderada, debera ser superior al de la
velocidad especifica.

2.1.3. TIPOS DE CARRETERAS

Segun el tipo de carretera y las caracteristicas del
terreno, la velocidad especifica debera estar com-
prendida en los limites recogidos en el siguiente cua-
dro (expresado en Km/h).

Tipo de Llano  Ondulado Accidentado Muy
terreno accidentado
Carr. R.

«Rojan 120 120/100 100/80 80/60
Carr. R.

«Naranaja»

rurales: 100 100/80 80/60 60/50
urbanas: 80 80/60 60/40 40
Carr. R.

«Verden»

rurales: 103/ 80 80/60 60/40 40
urbanas: 60 60/40 40 40

La presencia de accidentes no naturales a lo largo
de un trazado previo elegido (zonas urbanas, zonas
industriales. ferrocarriles, etc.) puede hacer necesario
elevar el grado de accidentalidad del terreno para lle-

var el provecto de la via a términos econémicamente
abordables.

Con el objeto de traducir a cifras concretas el gra-
do de accidentalidad de los terrenos se empleara el
siguiente criterio:

Elegido un eje provisional en planta, se tomaran
sobre él tres puntos mas o menos equidistantes por
kilometro. Con centro en cada uno de esos puntos se
trazara un circulo de 100 m. de radio y en cada uno
de esos circulos se llamara h a la diferencia entre las
cotas maximas v minimas interceptadas por él. El va-
lor medio aritmético de los tres hi del kilometro ele-
gido se llamara H.

— Si H es inferior o igual a 5 m., el terreno se
considerara llano. :

— Si H es superior a 5 m. ¢ igual o inferior a 20
m., el terreno se considerara ondulado.

— Si H es superior 2 20 m. e igual o inferior a 50
m., el terreno se considerara accidentado.

— Valores de H superiores a 50 m. caracterizaran
a los terrenos muy accidentados.

Este tipo de identificaciones se cfectuara preferen-
temente sobre planos del terreno a escalas 1:5.000 o
mavores. Excepcionalmente podra realizarse también
sobre planus a escala 1:10.000, que exigiran una esti-
macion de valores de las cotas que pueden modificar
algo los resultados.

La clasificacion del tipo de terrenos en carreteras
de muchz longitud podra variar a lo largo de ellas,
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pero debera mantenerse el criterio de establecer tra-
mos de no menos de 5 Km. de longitud en los que el
grado de accidentalidad se consideraria constante e
igual a un grado mas o menos que la del tramo anre-
rior.

2.1.4. VALORES LIMITE EN FUNCION DE
LA VELOCIDAD INTRINSECA

A efectos de la presente Norma, se adoptan los si-
guientes valores para los rozamientos longitudinal o
transversal, para la aceleracion centrifuga no com-
pensada por el peralte y para su variaciéon en funcion
del tiempo. Todos estos valores son basicos para la
ulterior dererminacion de los limites geométricos de
determinados elementos. '

Se hace constar que los valores dados para los co-
eficientes de rozamiento transversal y longitudinal no
son valores estancos, ya que no dependen exclusiva-
mente de la velocidad sino de factores tales como el
radio adoptado en las curvas v el estado del firme.

Los valores sefialados corresponden a condiciones
optimas de trazado por lo que pueden no ser alcan-
zados. :

V (Km/h) q0 50 by 70

Rozamiento

longitudinal= 0. 3800 0,3640 U, $H00 ¢, 3400

Rozamiento

transversal- U, 200 0,176 U, 14v8 U, L34y

Aceleracion
centrifuga no

compensada = 0,250 g " uv,.190 g U,160 g U, 142

Variacion en

el tiempo de

la aceleracion

cbmpensada: U, 800 u,725 U. 650 U,n7%
(m/seqj)

(*) NOTA: g = 9,81 m/seqz.

2.2. TRAZADO EN PLANTA

2.2.1. TIPOS DE ALINEACIONES

En general el trazado en planta estara compuesto
por una serie de alineacjones rectas y circulares enla-
zadas entre si por curvas de transicion. Estas, en
principio, deberan ser de tipo clotoidal (curvatura va-
riable linealmente con la longitud).

Podran admitirse otro tipo de trazados siempre
que se demuestre que la variacion de las curvaturas
ep funcion del desarrollo y su relacion con los peral-
tes adoptados encajan el trazado dentro de los
iimites de la presente Norma.

2.2.2. ALINEACIONES CIRCULARES

Se define como radio minimo absoluto el que, li-
gado al peralte del 7%, permite la circulacion a cada
velocidad de proyecto sin superar el coeficiente de

rozamiento transversal ni la aceleracion centrifuga n
compensada por el peralte. 9\

Los valores de dicho radio son los siguientes:

RADIOS MINIMOS ABSOLUTOS (Peralte 7%)

V (Km/h) 40 50 60 70 80 90 100 110 120
R7 (m) 45 80 125 180 250 335 425 530 650

Se define como radio asociado al peralte del 2% el
que, para cada velocidad absorbe el tercio de la fuer-
za cen:rifuga. Sus valores son los siguientes:

RADIOS ASOCIADOS AL PERALTE 2%

V (Km/h) 40 50 60 70 80 90 100 110 120
R:(m) 210 330 475 645 840 1060 1310 1580 1890

Establecida entre ambos valores v para cada velo-
cidad, una ley matemitica de variacion se obtienen

Ho 1Y) Slua REUA 120
0, 33%0 U,328% U, 31245 u,3220 0,3200
0,134 u, 27 0,120 U, 115 0,110

0,13u g v.121 g U.llb g 0,110 § 0,106 g

U, 500 U,a5%0 0,400 U, 35U 0,300

las curvas de la figura 1.

A efectos practicos de trazado se establece un ter-.
cer valor que es el de radio minimo normal asociado
al peralte del 5% y cuvos valores son:

RADIO MINIMO NORMAL (Peralte 5'%)

V (Km/h) 40 50 60 70 80 90 100 110 i20
R5 (m) 70 120 180 255 345 450 560 700 850

Dadas las especificas condiciones climaticas del
Pais Vasco, se recomienda adoptar como peralte mi-
nimo el valor del 2%, salvo especiales disposiciones
que garanticen una eficaz y rapida evacuacion de las
aguas superficiales.
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En todo proyecto debera limitarse el valor mini-
mo del radio al que se ha definido como minimo
normal. La adopcion de radios menores, hasta el mi-
nimo absoluto debera ser objeto de justificacion
.detallada en los correspondientes documentos del
proyecto.

s

La adopcion de radios inferiores al minimo nor-
mal supone una degradacién de las caracteristicas de
la carretera, bien es verdad que sin rebasar los
limites de la seguridad v deben evitarse en lo posi-
ble, sobre todo en los proyectos de nuevas carreteras.

RADIOS

PERALTES | V=40 V=50 |v=60 |v-70_  jv-50 |v=90 |v=100 |v-110 v-120
p=7¢ | a5 |" 8o {125  [“isu_ [T2s0 [“335 /" 425 | s30 | eso
P - 6,5% 50 88 136 194 268 357 452 562 688
p = 6% 56 97 148 211 289 383 a84 600 733
p - 5,5% 63 107 163 231 314 a1a 522 645 785
p =5 {70 | 120 T80 |'255 | "3as ! "aso | “seo | " voo | 800
1p = a,5% 82 136 203 283 38l 496 622 763 926
p = ax 95 155 230 320 427 553 | . 690 845 |1.022
p - 3,58) 111 180 265 366 486 625 779 950 |1.146
p=13% | 133 213 312 428 565 722 897 [1.090 |1.311
b - 2,5% 164 260 377 515 675 857 |1.062 |1.286 |1.543
p = 2% 210 330 a5 645 .| 840 J1.060 | 1.310 |1.580 [1.890

(*) RAD1O MINIMC ABSOLUTO
(**) RAD1O MIN1MO NORMAL
(***) PERALTE MINLMO RECOMENDADO

«
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2.2.3. CURVAS DE ACUERDO

El enlace entre una recta y una curva circular o
entre dos curvas circulares consecutivas se realizara
en general mediante un arco de clotoide.

Tal disposicién permite:
— Limitar el valor de la variacion en ¢l tiempo de
{a aceleracion centrifuga no compensada, lo que re-

dunda en un aumento del confort, mucho mas exi-
gente cuanto mayor es la velocidad. )

— Mantener dentro de limites razonables el ala-
beo de la calzada (maximo 3% por segundo).

— Lograr que el conductor tenga en todo momen-
to una percepcion agradable del trazado.

El parimetro «A» a seleccionar debe cumplir con
objeto de limitar la variacion de la aceleraciéon cen-
rifuga no compensada, las siguientes condiciones:

VALOR MINIMO EN FUNCION DE LA VELOCIDAD

V (Km/h) 40 50 60 70 80 90 100 110 120
A {m) 35 50 70 90 120 150 180 225 275

Ademas debera cumplir la condicion Ro/3 < A
<Ro (donde Ro es el radio de la curva circular) para
garantizar una perfecta percepcion por el conductor.

En el caso de curvas circulares de radio muy
grande podra suprimirse la clotoide a partir de los
siguientes limites, en funcion de la velocidad:

V (Km/h) 40 50 60 70 80 90 100 110 120
R (m) 350 500 650 800 1000 1200 1400 1600 1800

2.3. TRAZADO EN ALZADO

El trazado en perfil longitudin: ! estard compuesto
de una serie de alineaciones rectas (rampas y pen-
dientes) enlazadas entre si mediante arcos de parabo-
la de segundo grado y eje vertical.

Estas parabolas quedan definidas por el radio .t«
curvatura en el vértice coincidente con su parametro
que se designa por K..

Estas parabolas tienen por ecuacién:

Siendo X la distancia en
horizontal medida desde
un punto de tangencia
T y Z la cota a anadir a
la de la rasante
correspondiente.

Para el establecimiento de los valores de los
acuerdos verticales se han tenido en cuenta los de las
distancias de visibilidad de parada y de adelanta-
miento, con arreglo a los siguientes criterios:

— Distancia de visibilidad de parada.

Su férmula es:

Dp=V.ut+ V2. gfi+i)

En la que:

Dp = distancia de parada en metros.
V = velocidad en m/sg.

tr = tiempo de reaccion en segundos.
fi =

coeficiente de rozamiento longitudinal.

inclinacion de la rasante en % (+ si es subida y
- si es bajada).

Para tr se ha tomado en todos los casos el valor
dos segundos.

En el grifico siguiente se recoge la variacion de la
distancia de visibilidad de parada en funcion de velo-
cidades y rasantes, asi como los limites establecidos
para rampas y pendientes maximas normales y maxi-
mas excepcionales.

Los parametros de los acuerdos verticales se
deducen suponiendo una altura de obstaculos de 0,2
m. y una altura de vision de 1,2 m. para el minimo
absoluto y de altura de obsticulo nula para el mini-
mo normal.
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VARIACION DE LA VELOCIDAD DE LOS VEHICULOS PESADOS EN FUNCION DE LA INCLINACION Y LA LONGITUD DE LAS RASANTES

2.3.1. RAMPAS Y PENDIENTES
Las pendientes maximas admisibles en funcion de
las velocidades y del tipo de terreno, no superaran

los siguientes valores, expresados en %:

PENDIENTES Y RAMPAS MAXIMAS

V (Km/h) 40 60 80 100 120
(A) Terreno llano 20 20 2,0 2,0 20
{A) Terreno ondulado 40 35 3,0 3,0 3,0
(B) Terreno accident. 80 7,0 6,0 50 4,0
(C) Terreno muy accid. 12,0 10,0 8,0 6,0 (D)

Los valores (A) deben considerarse como valores
recomendados para cada velocidad, el valor (B) como
maximo normal y el valor (C) como miaximo excep-
cional.

El valor (D) no se incluye ya que ao deben pro-
yectarse carreteras de velocidad 120 Km/h. en terre-
nos muy accidentados.

2.3.2. ACUERDOS ENTRE RASANTES

Los valores de Kv en funcion de la velocidad no
serin inferiores a los siguientes:

V (Km/h) 40 60 80 100 120
Acuerdos concavos
Kv (m) 800 1500 2500 3500 5000
Acuerdos convexos
K¢ (m) minimo

absoluto 500 1500 3500 6500 10500
Kv (m) minimo

normal 1500 3500 6000 9500 13500

La longitud del acuerdo expresada en metros, sera
siempre superior al valor de V expresado en Km/h.

Si en un acuerdo vertical convexo se quiere garan-
tizar la distancia de visibilidad de adelantamiento, el
valor minimo de Fv debera ser:

V (Km/h) 40 60 80
Kv (m)

100 120
5500 13000 21000 32000 50000

2.3.3. CARRILES ADICIONALES
PARA TRAFICO LENTO

Las pendientes fuertes v de gran longitud pueden
exigir la construccion de carriles adicionales para el
trafico lento. Su necesidad, posicion y longitud se
determinaran con arreglo a los siguientes criterios:

1.0 Se define como velocidad critica V. aquella a
la que no es admisible la circulacion de vehiculos
lentos por la via principal. Su relacion con la veloci-
dad especifica es:

V (Km/h)
V. (Km/h)

60 80 100 120
40 45 50 55

2.0 Por ampliacion de las curvas de la figura 2, se
deduce la variacién de la velocidad en una pendiente
dada en funcion de la velocidad de acceso.

3.2 Si de dichas curvas se deduce un punto en el
que la velocidad sostenida en la rampa llega-a ser in-
ferior a la velocidad critica, a partir de dicho punto
habra de crearse el carril adicional para vehiculos
lentos.

4.0 Al alcanzar la siguiente rasante (sin tomar en
consideraciéon los acuerdos verticales) se vuelve a
aplicar la curva hasta obtener un puntu en el que la
velocidad supere a la velocidad critica. Este nuevo
punto sera el final del carril adicional.

En el caso de que la rasante anterior sea una recta
y en llano el valor recomendable de la velocidad de
acceso es el de 0,7 V, como maximo, siendo V la ve-
locidad especifica de la carretera.

Los carriles adicionales para vehiculos lentos se
unirian al carril correspondiente mediante cunas de
longitud minima 40 m. adicionales a su longitud teo-
rica deducida segan las reglas anteriores.

En carveteras con varios carriles por sentido po-
dran admitirse velocidades criticas inferiores en 5
Km/h a las indicadas en el criterio 1.°. Por otra parte
se estudiara la conveniencia de dar continuidad al ca-
rril para vehiculos lentos con respecto al carril dere-
cho y crear eq cambio un carril para vehiculos rapi-
dos a costa del ancho de la mediana.
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Se tendran en cuenta, ademas, los siguientes crite-
rios: -

— Los carriles adicionales y los tramos normales
entre ellos no deben ser excesivamente cortos, al ob-
jeto de garantizar la homogeneidad de la via.

— Se prestara especial atencion a la visibilidad ha-
cia atras en los puntos de desvanecimiento de carri-
les adicionales.

— Debe cuidarse al extremo la sefalizacion y mar-
cado del carril adicional para garantizar su adecuado
uso.

2.3.4. COORDINACION PLANTA - ALZADO

Debera prestarse muy especial atencion a la rela-
cion entre los elementos geométricos de los trazados
en planta y en alzado. Esta condicién que es funda-
mental en carreteras de alta velocidad debe cuidarse
también en todo tipo de carreteras y adaptarse siem-
pre que las repercusiones econémicas no lo desacon-
sejen.

Con un poco de cuidado en la eleccion de los dis-
tintos elementos geométricos de ambos trazados y de
su posicién relativa, se lograri un buen resultado
desde el punto de vista de la percepcién é6ptica y se
evitaran las sorpresas al conductor provocadas por
cambios bruscos e inesperados de las caracteristicas
de la via.

Como reglas practicas pueden sefnalarse entre
otras:

— Limitar al maximo los cambios de pendientes,
sobre todo si el trazado en planta es muy sinuoso.

— Las curvas de acuerdo vertical deben coincidir
en posicion con los arcos de curva circular en planta
y tener longitudes lo mas parecidas posibles. Esta
disposicion favorece, ademas, la evacuacion de aguas
superficiales.

— Los angulos pequefos entre alineaciones rectas
o entre rasantes contiguas deben resolverse mediante
curvas de radio muy grande.

— Deben evitarse las pendientes y alineaciones
rectas muy cortas y sustituirse por ampliacion de las
curvas anterior y siguiente.

— Debe prestarse una especial atencion a las tran-
siciones de peralte, ya que su forma puede ser un
gran indicativo para la percepcion del cambio de di-
reccion, sobre todo en acuerdos verticales convexos.

No siempre sera posible cumplir todas o alguna
de las anteriores reglas pero siempre debera evitarse:

— Situar curvas de acuerdo vertical a caballo de
dos elementos distintos de la planta.

— Curvas vertical y horizontal coincidentes y de
muy distinta longitud.

— Puntos de inflexiéon del trazado en planta coin-
cidentes con vértices de curvas del trazado en alzado,
tanto coéncavas como convexas.

— Enmascarar en una pérdida de trazado inevita-
ble puntos peligrosos de éste: cambios de direccion,
intersecciones, etc.

— Como férmula sencilla para comprobaciones
ripidas puede adoptarse D = 7 . (V - 20), (V en Km/h
y D en m.) para la distancia 6ptima a la que reapare-
ce un tramo a la vista del conductor. Valores muy
inferiores a D pueden producir efectos molestos.

En todo caso el dibujo de perspectivas en los ca-
sos mas dudosos servira de gran ayvuda para resolver
este upo de problemas.

2.4. LA SECCION TRANSVERSAL
2.4.1. ANCHURA DFE CARRILES

El ancho normal de un carril sera de 3.50 m.

En carreteras con V = 120 Km/h el ancho se ele-
vara a 3,75 m. y en carreteras con V = 40 Km/h po-
drian admitirse carriles de 3,00 m. de anchura.

En zonas urbanas y para aprovechar adecuada-
mente los espacios disponibles podran adoptarse,

justificandolos, valores distintos a los indicados ante-

riormente.

Los carriles adicionales para trafico lento tendran
como minimo una anchura de 3,00 m.

En carreteras con carriles de 3,00 m. de anchura y
en todas las curvas de radio inferior a 200 m. debe-
ran establecerse sobreanchos de los carriles. Este
sobreancho, para cada carril, tendra un valor § = 40/
R (S y R en metros) y se ganara hacia el interior de la
curva en ambos carriles.

La transicion del sobreancho se efectuara en una
longitud de 30 m., de los que como maximo 7,50 m.
podran estar sobre la curva de radio R.

Si el sobreancho total es Sty la longitud de la
transicion de dicho sobreancho es Li el sobreancho
en el punto situado a la distancia x del origen de la
transicion se calcula por la férmula:

El desplazamiento lateral del eje hacia el interior
de la curva sera en cada punto $x/2.

El borde exterior quedara sin variacion.
2.4.2. PERALTE DE CARRILES

El peralte de los carriles de circulacion sera el
que corresponda al radio en planta.

En alineaciones rectas se adoptara un bombeo del
2,5%.

Solo en el caso de rectas muy cortas podra acep-
tarse una seccion sin bombeo, con inclinacién mini-
ma del 2% e inclinacion recomendable del 2,5% hacia
el lado que convenga en funcion del sentido de las
curvas anterior y siguiente.

El carril adicional para vehiculos lentos tendra
siempre el mismo peralte que el carril contiguo.

2.4.2.1. Transicion del peralte

Entre una alineacidn recta y otra circular o entre
dos de éstas con peralte distinto habra que establecer
un tramo de transicién de peralte que debera coinci-
dir con la curva de acuerdo, cuando exista.

La transicion de peralte debe estudiarse con todo
cuidado ya que influye en:

— EIl desagiie de las aguas superficiales.
— En la variaciéon de la aceleracion centrifuga no
compensada.
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~ En la estética del trazado.

Los bordes de la calzada, que en recta tienen un
perfil longitudinal coincidente, en el tramo de transi-
cion tienen perfiles independientes entre si e inde-
pendientes, asimismo, del perfil longitudinal de la
calzada.

El parametro determinante de la adecuacion de
una transicion de peralte es el angulo Ai que los per-
files de los bordes forman con el longitudinal.

Para garantizar el desagie superficial, las lineas
de maxima pendiente de la calzada deben ser lo mas
cortas posibles. En los tramos de transicién esto se
logra siempre que Ai >d/10 en donde d es la distan-
cia en metros entre el borde estudiado y el eje de gi-
ro del peralte.

Por el contrario, el valor de Ai debe limitarse a
un valor maximo por razenes dinamicas y estéticas.
Este valor sera, en funcién de la velocidad:

V (Km/h) menor de 40 de 40 a 80
Ai (%) 1.5 1.0

mayor de 80
0.8

Cuando los valores minimo y maximo sean com-
patibles entre si, debera reconsiderarse la situacion
del eje de giro del peralte, y en todo caso tener muy

en cuenta que tiene mas importancia el desagiie su-
perficial (influye sobre la seguridad) que la dinamica
o la estética (que influye sobre el confort). Por ello
siempre debera cumplirse la condicién de minimo
Ai, aunque se rebase la del valor maximo.

El eje de rotacion del peralte sera en general
coincidente con el eje de la calzada (en carreteras sin
mediana), si bien podrin aceptarse soluciones en que
el eje de giro sea cualquiera de los bordes o incluso
una recta paralela al eje de la calzada.

En carreteras con calzadas separadas, el eje de gi-
ro del peralte puede coincidir con cualquiera de los
bordes e cada una de ellas, o ser cualquier otro
punto, recomendablemente a igual distancia del eje
de la mediana, todo ello en funcién de la forma v in-
cho de ésta y de que las calzadas estén o no situadas
al mismo nivel.

En el caso en que no exista curva de transicion en
planta, la transicion del peralte cntre la recta v la
curva circular, se efectuara pasando de la seccion de
bombeo a un peralte (p-2)% a lo largo de la recta v
del peralte (p-2)% al (p)% en la curva circular.

En el caso poco recomendable de dos curvas cir-
culares del mismo o distinto sentido, se adoptara pa-
ra el punto de tangencia un peralte semisuma alge-
braica de los de ambas y se efectuara una parte de la
transicion dentro de cada curva circular.

CUADRO 2.4.3.

SECCIONES T1PO MINIMAS SEGUN JERARQUIA DE LA RED,

TERKENO Y TRAF1C

TERRBRENO

RED INTENSIDAD DE ‘TRAF1CO Llano

ondulado accidentado l Muy accidentado

Autopistas y IMD>10.000

Dos calzadas 7/20,5 con berma de

ldem calzadas 7/9,%

Autovias 0,5 vy medgana minima de 3,00 m. ‘Mediana excep. 1,6 m.
Nacional 2.000<1MD<10.000 7/10,5 179 /9
Basica de la Co- 1.000<iMD<1D. VDO /10 . 7/9 6/7 0 6/6 (con encintado)
munidad Autdnopa 1MD< L. 000 6/8 6/ 6/7 6 6/6 (con encintado)|
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2.4.3. ANCHURA DE ARCENES

La anchura de los arcenes sera la siguiente:

— Para V = 120 Km/h y ancho de carril 3,75 m., el
ancho del arcén sera 2,50 m.

— Para velocidades comprendidas entre 120 y 50
Km/h y ancho de carril 3,5 m., el arcén podra ser de
2,50, 2,00, 1,50, 6 1,00 m., en funcién de la velocidad
v del tipo de terreno.

—~ Para velocidad 40 Km/h y ancho de carril 3,00
m.. el arcén tendra una anchura minima de 1,00 m.

— El arcén contiguo a los carriles adicionales para
trafico lento sera de 1,50 m. y excepcionalmente de
1,00 m.

— En carreteras con calzadas separadas se estable-
cera un segundo arcén, del lado de la mediana, con
un ancho de 1,00 m.

La seccion transversal minima sera la representa-
da en el cuadro 2.4.3.

2.4.4. PERALTE DE ARCENES

El pe-alte del arcén, en alineacion recta, sera del
4% hacia el exterior de la explanacion.

En alineaciones curvas:

— El peralte del arcén sera del 4% hacia el exte-
rior para valores del peralte del carril contiguo com-
prendidos entre -3% y +4%. (El signo - indica sentido
contrario del peralte).

— Para peraltes del carril contiguo superior al 4%,
el arcén tendra ese mismo peralte.

— Si el peralte dei carril contiguo es superior al -
3% (angulo convexo del 7%) el arcén tendra un tramo
de transicion hasta tomar el mismo peralte que el ca-
rril.

— Los arcenes de anchura inferior a 1,50 m. ten-
drin siempre el mismo peralte que el carril contiguo.

— El arcén izquierdo, en carretera con calzadas
separadas, tendra siempre el mismo peralte que el
carril contiguo.

— En obras de fabrica los arcenes tendran el mis-
mo peralte que los carriles contiguos.

2.4.5. BERMAS, ANCHURAS Y PERALTES

En el caso de seccion en terraplén se estableceran,
junto a los arcenes, bermas con pendiente hacia el
exterior del 8% y anchuras de 1,00 m. para V = 120
Km/h; 0,50 m. para velocidades entre 100 y 50 Km/h
y, 0,25 m. para velocidad V = 40 Km/h.

En el caso de seccion en desmonte, la berma que-
dara absorbida por el dispositivo de drenaje longitu-
dinal adoptado.

2.4.6. PISTAS PARA CICLISTAS

Las pistas para ciclistas son zonas reservadas al
uso de vehiculos de dos ruedas y baja velocidad (se
incluyen en el concepto los pequeiies ciclomotores),
separadas o no fisicamente de la calzada de la carre-
tera y que tienen por finalidad aumentar la seguridad
y la capacidad cuando el porcentaje de tal tipo de ve-
hiculos es importante dentro del total.

En el caso de no existencia de una separacion fisi-
ca se establecera una sefalizacién horizontal clara
que permita distinguir a los conductores de automo-
viles el fin para el que estan destinadas.

El ancho de estas pistas sera:

— de 1,75 a 2,50 m. en caso de separacion fisica v
sentido unico de circulacién.

— de 2,50 a 3,00 m. en el caso anterior y doble
sentido de circulacién.

— de 1,00 a 1,50 m. si no existe separacion fisica,
en cuyo caso seran siempre de un solo sentido de
circulacién: el correspondiente al carril contiguo.

Los valores de las rampas y pendientes seran:

— 3% con longitud ilimitada.
— 4% vy longitud maxima de 200 m.
— 5% y longitud maxima de 50 m.

$i se sobrepasan estos limites, el ciclista se vera
obligado a caminar a pie.

Especial atencion debera prestarse al encauza-
miento de esas pistas en las intersecciones sin que
puedan fijarse unas reglas de czracter general.

2.4.7. MEDIANA

En carreteras con calzadas separadas se establece-
ra una mediana (en cuyo ancho quedaran incluidos
los arcenes izquierdos antes definidos), cuya anchura
seri objeto de definicion para cada proyecto (ver
cuadro 2.4.3.).

A titulo orientativo, y en el caso de presencia de
apoyos de pasos superiores en ella, el ancho minimo
de la mediana debera ser:

— 3,00 m. + ancho de las pilas, si éstas se prote-
gen con barreras rigidas.

— 3,60 m. + ancho de las pilas, si la proteccion se
hace con barreras semirrigidas.

El ancho de la mediana debe mantenerse a lo lar-
go de todas las obras de fabrica, si bien podra que-
dar en hueco, con las debidas protecciones, a fin de
economizar costos de tableros.

En caso de necesidad de variacion del ancho de la
mediana, la transicion del ancho debera hacerse a lo
largo de una curva circular con objeto de cortar el
efecto de garrote que se produciria en caso de hacer-
la en recra.

2.4.8. GALIBOS

El galibo vertical para obras de cruce sobre las ca-
rreteras vascas sera como minimo de 4,5 m. El ancho
de las obras de cruce bajo las carreteras sera el de la
seccion inferior incrementado en dos aceras de 1,25
m. de ancho, practicables para peatones y en las que
sc pueda prever el paso de conducciones.

2.5. INTERSECCIONES Y ENLACES

Se denomina interseccion al punto de union a ni-
vel entre dos vias de circulacién, que pueden ser se-
cantes o tangentes entre si.

Se denomina enlace al cruce a distinto nivel y co-
nexion entre ellas de dos vias de circulacion. Todo
enlace da origen a varias intersecciones entre las vias
principales, que se cruzan a distinto nivel, y los ra-

.

¥
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males unio bi-direccionales que les sirven de interco-
nexion.

La gama de posibilidades existentes es muy am-
plia y la eleccién de una u otra solucion depende de
multitud de variables de las que las fundamentales
son: las intensidades de trafico, tanto de ambas vias
como de los movimientos de giro de una hacia otra y
sobre todo los de giro a la izquierda; la topografia
local que puede favorecer o no el cruzamiento a dis-
tinto nivel; las caracteristicas de aprovechamiento del
suelo que imposibiliten o dificulten el cambio de ra-
sante de las vias, con pérdida de acceso a fincas co-
lindantes, etc. No ha de olvidarse ademas que entre
la interseccion libre a nivel y el enlace a distinto ni-
vel cabe, en muchas ocasiones, la posibilidad transi-
toria o definitiva, de interseccion regulada con sema-
foros.

El presente capitulo recoge las reglas de tipo ge-
neral que se recomiendan para el proyecto de inter-
sccciones que son los puntos mas delicados y con
mayor influencia sobre la seguridad de cualquier via
de circulacién.

2.5.1. ANCHO DE LOS CARRILES

El ancho de todos los carriles en las zonas de in-
terseccion sera igual al de la via de accese a que per-
tenezca y sus sobreanchos calculados de acuerdo con
la norma general. S6lo en casos excepcionales y pre-
via justificacion podran adoptarse anchos menores.

En ramales de un solo carril y un solo sentido de
circulacion, el ancho minimo pavimentado sera de 6
m. estableciendo la separacién entre calzada v arce-
nes mediante marcas viales en la mejor forma que
proceda, segun los valores del ancho de carril, radio
en planta y sobreancho. Se evitara asi, el que un solo
vehiculo averiado pueda producir el colapso de la
circulacion en el ramal.

2.5.2. LONGITUD DE ALGUNOS CARRILES

ESPECIALES

En los carriles de deceleracion y en los de prese-
leccion para giros a izquierda pueden distinguirse
hasta tres zonas diferenciadas, en el sentido de circu-
lacion.

— Zona de separacion.
— Zona de deceleracion.
— Zona de almacenamiento.

La altima de estas zonas sera innecesaria si la sali-
da de los vehiculos es libre; no asi en el caso de vias
para giros a izquierda con cruce de la corriente
opuesta, o en vias de deceleracion con giro a derecha
y semaforo proximo a la salida.

La zona de separacion tendra planta de forma tri-
angular al variar su ancho desde valor nulo en su
origen al del ancho de un carril normal en su final.
Su longitud medida entre estos dos puntos es fun-
cion de la velocidad de la carretera y estara compren-
dida entre los siguientes valores:

V (km/h) 40 60 80 160 120
L (m) 20 40 40/60 50/80 60/90

La zona de deceleracion, de ancho uniforme e
igual al de un carril, tendra una longitud Lb funcién
de la velocidad de entrada (VE) que debe suponerse
igual a 0,75 V (V, velocidad especifica de la via), de la

velocidad de salida (Vs) (que sera nula si existe zona
de almacenamiento), de la deceleracion media (j) vy de
la pendiente (i) de la via:

26 (j + 10 i)

Viy Vs en Km/h
i en tanto por 1 (+ subiendo, - bajando).

Para j pueden adoptarse valores entre 1,5 y 2 my/
seg.?,
Como minimo tendra una longitud de 10 m. y co-

mo m#rimo de 200 m., en los casos mas favorables v
mi~ uesiavorables, respectivamente,

La zona de almacenamiento, cuando exista, tendra
en general una longitud entre 20 y 40 m. en tuncién
del porcentaje de vehiculos que habran de usarla v
de su composicién (mayor o menor proporcion de
vehiculos pesados).

Cuando la regulacion de la salida sea mediante
semaforos, solo un estudio profundo del numero de
vehiculos detenidos ante la luz roja sera la base para
la determinacion de la longitud de esta zona.

Los carriles de aceleracion constan también de
tres zonas, enumeradas en el sentido de circulacion:

— Zona de aceleracion.
— Zona de adaptacion.
— Zona de incorporacion.

La zona de aceleracion tendra una longitud La
funciéon de la velocidad de entrada (Vi) (nula si le
precede un semaforo), de la velocidad de salida (Vs)
que, al igual que en el caso de las vias de decelera-
cion se supondra igual a 0,75 V, de la aceleracion
media (a) v de la pendiente (i):

26 (a-10 1)

Vsy Ve en Km/h
a en m/seg.? (en general a = 1 m/seg.?).
i en tanto por 1 (+ subiendo. - bajando).

No obstante el valor deducido del calculo, el valor
de LA no sera mayor de 150 m.

La zona de adaptacion debe permitir al conductor
que va a incorporarse a la circulacion de la via prin-
cipal adecuar su velocidad a la de ésta y buscar un
hueco entre dos vehiculos para finalizar su maniobra.
Se recomienda para ella una longitud de 150 m. que
podra disminuirse si V < 80 Km/h y/o el trifico es
débil, pero que nunca debera ser inferior a 50 m.

Por ultimo, la zona de incorporacion de planta
triangular por variacion desde el ancho normal de un
carril, en su origen, hasta anchura nula, en su final,
tendra una longitud de 50 6 75 m., segin que la velo-
cidad sea inferior o superior a los 80 Km/h.

2.5.3. GEOMETRIA DE LOS BORDES DE CALZADA

Los bordes de calzada en intersecciones en «T» se
resolveran en general mediante tres arcos de curva
circular tangentes entre si y de los que el interm_edio
y de radio menor, debera tener un radio superior a
10 m.

Las zonas de ensanchamiento de calzada para




EUSKAL HERRIKO AA. - 1990.eko ofsailak 27  N.° 42 ZK.

B.O. DEL PAIS VASCO - 27 de febrero de 1990 1555

creacion de “carriles centrales para giro a izquierda
tendrin una longitud minima de :

L=Vy/d
L (m), V (Km/h) velocidad genérica, d (m) el ma-
yor de los valores d' 6 d” de la figura, y su geometria -

consistira en arcos de parabola de segundo grado en
todos los tramos AB y rectas en los BB.

Igualmente se procedera en las zonas triangulares
antes definidas como zona de separacion o de incor-
poracion en carriles de deceleracion y aceleracion.

2.5.4. ISLETAS Y ZONAS PROHIBIDAS AL TRAFICO

La mision de ambas es la misma distinguiéndose
unicamente porque las primeras se materializan fisi-
camente mediante bordillos vy las segundas solo por
marcas viales.

Su mision fundamental es la de separar y canali-
zar los distintos traficos que convergen en una inter-
seccion facilitando su maniobra en funcion de los
respectivos destinos.

Si bien existe un numero muy grande de formas
de isletas, por su mision pueden clasificarse en:

— Separador: isleta alargada, de ancho uniforme
que separa los dos sentidos de circulacion.

— Lagrima: isleta alargada de ancho variable v
bordes redondeados, cuya mision es facilitar las ma-
niobras de giro.

— Direccional: de forma en general triangular y
que impone a los vehiculos un giro obligatorio.

— Refugio: que, aparte de su forma, que puede
ser cualquiera de las anteriores, tiene como mision
fundamental la de proteger a los peatones que espe-
ran a cruzar una corriente de trafico.

Los separadores tendran un ancho minimo de
1,20 m. o de 1,50 m. si tienen mision de refugio.

Cualquier isleta debe tener una superficie minima
de 4,50 m:, sustituyéndose en caso contrario por
marcas viales.

Las lagrimas tendrin una longitud de 40 a 20 m.
segun tengan o no carriles de preseleccion de giro vy
el radio principal de su borde sera de 18 6 10 m.,
respectivamente. El ancho de su parte mas estrecha
sera de 1,50 m. y los radios para el redondeo de las
puntas 0,60 m. Si fuese necesario, éstas se completa-
ran con marcas viales.

Las isletas direccionales, de forma triangular, ten-
dran sus lados rectos si la longitud es inferior a 4,50
m. y curvos y paralelos a la calzada si la longitud es
mayor. Estos lados deberan separarse entre 0,30 y
0,60 m. del borde tedrico de la calzada correspon-
diente, en funcién de la mayor o menor velocidad.

Los angulos agudos se redondearan con arcos de

circulo de 0,60 m. y 0,75 a 1,00 m. en angulos recros
y obtusos.

En el caso de vias de aceleracion y deceleracion.,
la nariz fisica debe situarse a una distancia de 50 a
100 m. de la nariz geométrica v los bordes de los ca-

-rriles de circulacion. La punta se redondeara con un

arco de circulo de radio 0,75 a 1,00 m.
2.5.5. ENLACES TIPO MAS USUALES

Aunque el namero y forma de los enlaces es in-
menso y depende de multitud de factores, incluida la
fantasia del proyectista, se recogen a continuacién al-
gunos esquemas tradicionales que pueden servir de
base para el proyecto concreto de uno de ellos con
las debidas adaptaciones a los condicionantes especi-
ficos del lugar de emplazamiento. Dichos enlaces tie-
nen el objetivo de mantener el flujo libre con limita-
cion de accesos.

2.5.5.1. Enlaces de tres ramas

TROMPETA

Nota: Preferible el (a) al (b) ya que éste tiene el ra-
mal en lazo en la via de deceleracion, siempre mas
delicada y peligrosa.

En «Y»

{
::q.
Cl

\

(A), (B) y (C). soluciones
alternativas al giro a
izquierda en el angulo agudo.

Notas: La solucion (A) puede resolverse con una
estructura de tres niveles en lugar de tres estructuras
de dos niveles.

La solucion (B) es la optima por producirse los
desprendimientos e incorporaciones a la derecha, pe-
ro exige mayor longitud de ramales y mayor espacio.

La solucién (C) es la menos recomendable.
En «T»
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2.5.5.2. Enlace de cuatro ramas

EN DIAMANTE

e

*\i—;&;//

i)

i

Muy recomendable por su poca necesidad de ocu-
pacion de espacio, pero con muchos puntos de con-
flicto en la via secundaria.

Estos conflictos pueden resolverse: separando las
calzadas en ella y estableciendo carriles de preselec-
cion o incorporacion de giros a izquierda.

Si algun giro a izquierda es importante empiezan
a surgir ramales en lazo vy los enlaces:
EN TREBOL PARCIAL

/ﬁ}\

EN TREBOL COMPLETO

'S
Y/

Un giro a izquierda
importante.

Dos giros a
izquierda
importantes.

No son recomendables dos lazos en cuadraates
contiguos por los tramos de trenzado que se produ-
cen y que pueden resolverse:

— Aumentando notablemente la distancia entre
entradas y salidas.
— Creando vias colectoras distribuidoras:

— No existen puntos de conflicto en ningin giro.
— Inconveniente: muchos tramos de trenzado.

TREBOL COMPLETO CON
COLECTORES-DISTRIBUIDORES

b
P~

Solucién dptima pero en general muy costosa y
s6lo justificable para volimenes muy importantes de
trafico.

2.5.5.8. Trazado y geometria de ramales e intersec-
ciones de enlaces.

e
\

A los ramales e intersecciones les seran de aplica-
cion todos los criterios recogidos en los apartados
correspondientes de esta Norma, en funcion de la ve-
locidad que se les asigne.

3.— FIRMES Y PAVIMENTOS

INDICE

3.0. OBJETO DE LA NORMA

3.1. FIRMES FLEXIBLES
3.1.1. Factores de dimensionamiento
3.1.2. Catilogo de seccioaes estructurales de firme

3.1.3. Arcenes
3.1.4. Pendientes transversales de la explanada y

de las capas del firme
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3.2. FIRMES RIGIDOS

3.2.1. Factores de dimensionamiento

3.2.2. Caridlogo de secciones estructurales de firme

3.2.3. Juntas

3.2.4. Arcenes

3.2.5. Pendientes transversales de la explanada y
de las capas del firme

3.0 OBJETO DE LA NORMA

Este documento se estructura como Norma, pero,
en todo caso, el proyectista podra realizar el dimen-
sionamiento del firme conforme a un procedimiento
perfectamente justificado.

3.1. FIRMES FLEXIBLES

3.1.1 Factores de dimensionamiento
Los factores que se consideran son los siguientes:
A) Trafico

La estructura del firme sera funcion de los si-
guientes parimetros:

~ Numero de vehiculos pesados que se prevea
vayan a solicitar el carril de proyecto durante el
periodo del proyecto.

— Caracteristicas de dichos vehiculos.

Se adopta un periodo de proyecto de 20 anos, sal-
vo indicacién en contrario en la Orden de Estudio.

En los casos en que sea viable una ejecucion por
etapas, la suma de sus periodos de proyecto no sera
inferior a los 20 anos citados.

Al ser el trafico un factor decisive para la eleccion
de la tipologia mas adecuada de seccion estructural,
es decir, de la naturaleza de los materiales y de las
capas constituyentes, asi como para el dimensiona-
miento de sus espesores, se deben realizar los perti-
nentes estudios de trafico para evaluar:

— La intensidad del trifico.

— La tipologia de los ejes de los vehiculos pesa-
dos.

— La distribucion de cargas por eje, con especial
consideracion de las posibles sobrecargas.

— La tasa de crecimiento de<l trifico durante el
periodo de proyecto.

Este conocimiento adquiere especial importancia
en el caso de proyecto de secciones esfructurales con
bases hidraulicas (grava-cemento, suelo-cemento), o
puzoldnicas (grava-escoria), dado el caracter critico
de su comportamiento estructural frente a las sobre-
cargas, aunque sean de pequeio valor, o frente a los
infradimensionamientos de espesor.

Se adopta como eje tipo equivalente, el eje simple
de 13 toneladas (t.) La transformacion del espectro de
cargas reales, que circularan por el carril de proyec-
to, en ejes equivalentes se realizara mediante la si-
guiente expresion:

N = (P/13)4
siendo:

N = numero de ejes de 13 t. equivalentes a un eje
de peso P toneladas.

Esta expresion sera aplicable exclusivamente en el
dominio:

P < 15 TONELADAS

Para cargas por eje simple superiores a dicho va-
lor (P > 15 TONELADAS) se realizara un estudio es-

pecial, comprobando el estado de tensiones y defor-
maciones en las capas del firme, y considerando el
comportamiento de los firmes sobre los que circulan
sobrecargas similares, ubicados en zonas de parecida
climatologia.

Se despreciaran, a efectos de dimensionamiento,
las solicitaciones de los vehiculos no definidos como
pesados. Para la transformacion en ejes equivalentes
de los ejes tandem se considerara la siguiente rela-
cion:

1 eje de tandem de peso P (toneladas) equivale a
1.8 ejes de peso P/2 (toneladas).

Se admite validez para la equivalencia anterior en
el campo:

Peso del eje tandem < 25 toneladas

Para cargas por eje tandem superiores a dicho va-
lor, se realizara un estudio especial, con determina-
cion del estado tension-deformacién en las diferentes
capas del firme, vy considerando el comportamiento
de los firmes sobre los que circulan sobrecargas simi-
lares, ubicadas en zonas de parecida climatologia.

NUMERO DE EJES EQUIVALENTES DE 13 TONELADAS

EJES SIMPLES EJES TANDEM
Carga Coeficiente Carga Coeficiente
por de por de
eje (1) equivalencia eje (1) equivalencia
5 0,02 10 0,04
6 0,04 11 0,06
7 0,08 12 0,07
8 0,14 13 0,11
9 0,22 14 0,14
10 0,35 15 0,20
11 0,51 16 0,25
12 0.73 17 0,33
13 1.0 18 0,40
14 1.3 19 0,51
15 1,8 20 0,63
> 15 t Estudio especial 21 0,77
22 0,92
23 1,10
24 1,30 |
25 1,54
n > 25 t Estudio especial

Si no se dispone de datos concretos sobre distri-
bucion de cargas de eje, se adoptard la siguiente
equivalencia:

1 vehiculo pesado = 0,8 ejes de 13 toneladas

Esta equivalencia se considerara valida exclusiva-
mente cuando se cumplan simultaneamente las si-
guientes limitaciones:

1.— Que las cargas maximas que vayan a solicitar
el firme sean inferiores a 15 toneladas en eje simple
y a 25 toneladas en eje taindem.

2.— Que existan, como maximo un 15% de cargas
por eje superiores a las legales (13 toneladas en eje
simple y 21 toneladas en eje tandem).

Si no se cumplen las limitaciones expuestas se
realizarad un estudio especial.

Asimismo, cuando no se disponga de datos espe-
cificos sobre la evolucién del crecimiento del trafico
y su distribucién por carriles se admitira:
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1.— La tasa de crecimiento anual del trafico pesa-
do durante el periodo de proyecto se evalua en el 4%.

2.— En calzadas de dos carriles y doble sentido de
circulacion incide sobre el carril de provecto el 50%
del total de los vehiculos pesados.

3.— En calzadas de dos carriles por sentido de cir-
culacion incide sobre el carril de proyecto el 100% de
los vehiculos pesados que circulan en el sentido con-
siderado.

4.— En calzadas de tres o mas carriles por sentido
de circulacion incide sobre el carril de proyecto el
85% de los vehiculos pesados que circulan en el sen-
tido considerado.

A efectos de atilizacion del catalogo de estructu-
ras del firme de esta Norma, que figura en el aparta-
do 3.1.2., se definen cinco categorias de trafico, clasi-
ficadas en funcion del namero acumulado de ejes
equivalentes a 13 toneladas que se prevea van a soli-
citar el carril de proyecto en el periodo de proyecto.

NUMERO ACUMULADO
CATEGORIAS DE EJES
DE DESIGNACION EQUIVALENTES

TAFICO DE 13 T. DE PROYECTO
TO Muy pesado Superior a 107
Ti Pesado 5 x 108 - 107
T2 Medio alio 106 - 5 x 106
T3 Medio bajo 105 - 10¢
T4 Ligero Inferior a 105

Cuando el trafico previsto acumulado sea supe-
rior a 107 ejes equivalentes, se solicitaran instruccio-
nes especiales.

En los casos en que sea posible la ejecuciéon por
etapas, la categoria de trafico correspondiente a la
primera etapa no podra ser inferior en mas de un
grado a la correspondiente al periodo de provecto to-
tal. En estos casos, asimismo, el espesor de pavimen-
to a anadir en la segunda etapa, deducido de esta
Norma, debe ser considerado simplemente como in-
dicativo y se deberan realizar los estudios necesarios
para su determinacion previamente a su ejecucion.

B) Explanada

Para el dimensionamiento del firme se consideran
dos categorias de explanada, caracterizada, a estos
efectos, por su capacidad portante evaluada mediante
el indice CBR determinado en laboratorio:

Categoria de Capacidad Portante

la explanada (CBR)
EX 1 8 < CBR < 20
EX 2 CBR > 20

Los criterios a considerar para su clasificacion en

alguna de las dos categorias definidas se exponen en
el cuadro n.o 1.

En lo referente a la capacidad portante, a los sue-
los se les exige para su clasificacion los siguientes va-
lores del indice CBR:

Suelo tolerable con CBR > 3

(CBR superior a 3)

Suelo adecuado con CBR > 8
(CBR superior a 8)

Suelo seleccionado can CBR > 20
{CBR superior a 20)

Ademas de esta condicion de capacidad portante,
los suelos han de cumplir, para su clasificacién en
cada uno de los grupos anteriores las exigencias de
granulometria, plasticidad, hinchaiento. etc. defini-
dos en el Pliego de Prescripciones Técnicas Genera-
les. Los suelos que no cumplan las prescripciones
minimas exigidas a las tolerables se definiran como
inadecuados.

En terraplenes y pedraplenes, la explanada se cla-
sificara en alguna de las dos categorias definidas (EX
1 6 EX 2), en funcion de las caracteristicas del mate-
rial utilizado en la coronacion.

Se consideran aptos para constituir la coronacion
de terraplén los siguientes suelos:

— Adecuados.

— Seleccionados.

— Tolerables estabilizados «in situ», con cal o ce-
mento, en una profundidad minima de 25 cm.,, resul-
tando asi una explanada clasificable en la categoria
EX L

— Adecuado estabilizado «in situ», con cal o ce-
mento, en una profundidad minima de 20 ¢m., resul-
tando asi una explanada clasificable en la categoria
EX 2.

En desmontes, la explanada se clasificara en fun-
cion de:

— La. caracteristicas del terreno natural en una
profundidad minima de 60 ¢m.

— Las caracteristicas y espesor del material utili-

zado, cuando se sustituya o estabilice «in situ» el te-
rreno aatural

En aquellas secciones en terraplén con poca altu-
ra, sera necesario, a veces, ejecutar una excavacion
adicional para la construccion de la explanada.

Si el terraplén se cimenta sobre un suelo inade-
cuado su espesor minimo sera superior a 1,30 m.

En secciones mixtas en terraplén y desmonte po-
dra adoptarse la seccion en terraplén, por exigencias
de uniformidad, facilidad constructiva o drenaje.

En los desmontes en roca se recomienda proceder
al relleno de las depresiones, que retengan agua, con
hormigén de cemento. No obstante, la experiencia ha
demostrado la dificultad constructiva y carestia de
estas operaciones, por lo que se ofrece como solu-
cion alternativa la colgcacion sobre la roca de un
suelo de caracteristicas no susceptibles a la humedad.

La superficie de la explanada debe quedar, en
cualquier caso, al menos a 1 metro por encima del
nivel mas alto previsible de la capa freatica, para lo
cual se adoptaran las medidas necesarias, tales como
la colocacion de drenes subterraneos, la elevacion de
la rasante, la profundizacion de cunetas, etc.

Es importante asegurar, en todos los casos, la eva-
cuacion del agua infiltrada a través de las capas del
firme y arcenes, para lo cual la explanada se cons-
truira con la uniformidad, regularidad y pendientes
adecuadas.

Aquellos casos no recogidos en este apartado, asi
como el proyecto de explanadas con materiales no
incluidos entre los mencionados anteriormente, se
resolveran mediante un estudio especial.
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CUADRO N@ 1.

TERRAPLENES Y PEDRAPLENES

. TOLERABLE

DESMONTES

EX 1

ESTABLQADD (¢ 28

B <CBRK 20

TOLERABLE

MATERAL
TRANSICIOM
PEDRAPLENES

CLAE
CONDICIONE S DE CALIDAD!

ESTABRDZADO |+ X0

SE_ECOONADC | 80

EX 2

Car > 20

TOLERABLE
SELECCIONADO (- 80

SELECCIONADO | 60

TOLERABLE

ESTABLIZADO

. |

SELECOONADO

AOCA

CUMPLE
CONDIOONES
Dt CALIDAD!
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c) Materiales del Firme

Eu esta Norma se proyectan las distintas capas del
firme considerando exclusivamente los materiales
existentes, en mayor o menor grado, en el Pais Vas-
co, teniendo en cuenta que el empleo de materiales
procedentes de zonas alejadas resulta, en general,
inviable por los elevados costes de transporte.

Por otra parte, se han considerado unicamente las
unidades de obra sobre las que existe experiencia
contrastada sobre su comportamiento en condiciones
climaticas, de trifico v orografia similares a las exis-
tentes en el Pais Vasco. -

No obstante, para no impedir la continua adapta-
cion a la evolucién tecnologica que se registra en el
area de carreteras, el espiritu de la presente Norma
permite la paulatina utilizaciéon de posibles nuevos
materiales y unidades de obra, adoptando las necesa-
rias e indispensables precauciones, tras su estudio vy
caracterizacion en laboratorio y observacion de su
comportamiento en tramos de ensayo.

Las unidades de obra que se recogen en el Catalo-
go de Firmes Flexibles son las siguientes:

— Mezcla bituminosa.

— Grava-cemento.

— Suelo-cemento.

— Grava-escoria.

— Zahorra artificial.

— Zahorra natural.

— Escorias inertes.

— Tratamientos superficiales.

Las caracteristicas generales de los materiales y de
ejecucion de las unidades de obra, estan definidas en
los correspondientes articulo$ del Pliego de Prescrip-
ciones Técnicas Generales, complementandose, cuan-
do sea necesario, por especificaciones en el Pliego de
Prescripciones Técnicas Particulares de cada obra.

3.1.2 Catialogo de secciones estructurales de firme

En las figuras adjuntas se define una gama de sec-
ciones estructurales de firme con pavimentos bitumi-
nosos.

La presentacion del catdlogo se realiza subdivi-
diendo las distintas soluciones posibles para cada
una de las dos categorias de la explanada:

EX 1 (8 <CBR < 20) y EX 2 (CBR > 20)

Por razones técnicas, econémicas y constructivas,
asi como por observaciones derivadas del comporta-
miento de firmes de carreteras, no se consideran ade-

cuadas para los traficos tipo T3 y T4 (medio bajo v Ii-
gero, respectivamente) las secciones con base de gra-
va-cemento.

Por otra parte, las secciones con base de grava-ce-
mento apoyadas sobre capas de suelo-cemento posi-
bilitan la reflexion en superficie de grietas de retrac-
cion, cuya anchura es funcién de las caracteristicas
del cemento, de la tipologia de los aridos, del trafico,
de las condiciones ambientales y de aspectos cons-
tructivos. En los casos en los que, tras los estudios
pertinentes, la presencia de agua infiltrada sea sus-
ceptible de alterar las caracteristicas de la explanada
o de otras capas del firme, se recomienda la eleccion
de otra solucion alternativa (bases de grava-escoria,
suelo-cemento, zahorras artificiales o escorias inertes,
o bases bituminosas).

Se prestara especial importancia a la correcta eje-
cucién de los riegos de imprimacion, adherencia vy
curado, que presenta una intluencia decisiva en el
comportamiento del firme.

Dentro de cada uno de los dos grupos de seccio-
nes estructurales, se ofrece una gama de soluciones
alternativas, entre las cuales el proyectista elegira la
mas adecuada en base a consideraciones técnicas,
econémicas y constructivas.

Como se ha expuesto anteriormente, no se reco-
mienda la ejecucion por etapas del pavimento, en el
caso de optar por alguna de las secciones estructura-
les con bases hidraulicas.

Cuando se considera la construccion por ctapas,
las capas inferiores del firme proyectado para la pri-
mera etapa deberian ser adecuadas a la estructura
prevista para la categoria de trafico correspondiente
al periodo de proyecto total.

Las capas de base v sub-base deberan rebasar en
anchura a las situadas inmediatamente encima entre
15 y 30 cm. por cada lado.

Previamente a la extension de una capa de mezcla
bituminosa, o de un tratamiento superficial, debera
ejecutarse: '

— Un riego de imprimacion si las capas de apoyo
no son de naturaleza bituminosa.

— Un riego de adherencia si se extiende sobre ca-
pas bituminosas.

Sobre las capas de naturaleza hidraulica (grava-ce-
mento, suelo-cemento), debera ejecutarse un riego de
curado, que podra tener también caracter de impri-
macion. Asimismo se efectuara dicho riego sobre las
capas de grava-escoria.
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CATEGORIA DE LA EXPLANADA: EX - 1
(8 < CBR <20)
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EN INTERMEDIA : GAVA-CEMENTO

NOTA: En caso de trifico T4 y cuando el firme a proyectar sea solicitado fundamentlmente por turismos o vchiculos
comerciales ligeros, s¢ admitird la solucion (1).
La tipologia de las mezclas bituminosas se definira en ¢l Plicgo de Concesiones Técnicas Particulares.
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CATEGORIA DE LA EXPLANADA: EX -2

( CBR> 20)
GRUPO
de SECCIONES ESTRUCTURALES
TRAFICO (Espesores ¢n centimetros)
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NOTA: En caso de trifico T4 y cuando el firme a proyectar sca solicitado fundamentalmente por turismos o vehiculos
comerciales ligeros, se admitird la sotucion (1).
La tipologia de las mezclas bituminosas se definird en ¢l Plicgo de Concesiones Técnicas Particulares.
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MEZCLA BITUMINOSA |/ //// SUELO-CEMENTO
EN CAPA DE BASE pa

2 GAVA.CEMENTO D.T.S.
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En definitiva, las capas inferiores del firme no se
dimensionan atendiendo a criterios de resistencia
mecanica o capacidad portante, sino a las otras consi-
deraciones mencionadas (prevencion de efectos de
surgencia o arrastre de materiales, etc.).

Asi pues, los factores a considerar son los siguien-
tes:

A) Trafico

Segun lo indicado anteriormente, la estructura del
firme sera funcion del numero y caracteristicas de los
vehiculos pesados que se prevea vayan a circular por
el carril de proyecto durante el periodo de proyecto.
Este periodo sera de 30 anos, salvo indicacién en
contrario de la Orden de Estudio.

Se partira de los estudios de triafico, con aforos de
intensidades y cargas por eje, y de los datos de que
se disponga para la prevision de trafico; en definitiva
debe evaluarse:

— La intensidad del trifico pesado.

— La ripologia de los ejes de los vehiculos pesa-
dos.

— La distribucion de cargas por eje.

— La tasa de crecimiento del trifico durante el
periodo de proyecto.

Asimismo, cuando no se pueda disponer de los
datos concretos sobre evolucion de trafico y asigna-
cion por carriles, se admitira lo siguiente:

1.— La tasa de crecimiento anual del wrafico pesa-
do durante el periodo de proyecto es del 4%.

2.— En calzadas de dos carriles y doble sentido de
circulacién incide sobre el carril de proyecto el 50%
del total de vehiculos pesados.

3.— En calzadas de dos carriles por sentido de cir-
culacién incide sobre el carril de proyecto el 100% de
los vehiculos pesados que circulan en el sentido con-
siderado.

4.— En calzadas de tres o mas carriles por sentido
de circulacion incide sobre el carril de proyecto el
85% de los vehiculos pesados que circulan en el sen-
tido considerado.

La categoria de trafico viene definida por el nu-
mero acumulado de ejes equivalentes a 13 t. en el ca-
rril y periodo de proyecto. Ahora bien, para los fir-
mes rigidos resulta especialmente dificil establecer
una relacion de equivalencias de las distintas cargas
por eje con el eje simple de 13 t., dado el caracter
critico de su comportamiento estructural frente a las
sobrecargas o frente a los infradimensionamientos de
espesor. Efectivamente, para cargas superiores a 13 t.
aumenta la influencia de la traccion maxima absoluta
a que se puede ver sometido el pavimento de hormi-
gon, respecto al agotamiento estructural por fatiga,
por repeticion de cargas de menor cuantia. Por ello,
ante la importancia que adquieren las sobrecargas
maximas absolutas que se puedan presentar, por su
incidencia critica en el espesor del pavimento, intere-
sa sobremanera el conocimiento previo de las carac-
teristicas de ese nivel superior de cargas por eje, que
puede influir mas que la intensidad total de vehicu-
los pesados. Por todo ello, hasta cargas por eje de 15
t, la transformacion del espectro de cargas reales
que circularian por el carril de proyecto en ejes equi-

valente a 13 ., se establecera mediante la siguiente
relacion de equivalencia.

n = (P/13)* valido para P < 15 t.

siendo n el nimero de ejes de 138 t., equivalentes
a un eje de peso P toneladas.

Si se comprueba la existencia de cargas por eje
simple superiores a 15 t. se realizara un estudio espe-
cial, comprobando el estado de tensiones y deforma-
ciones en la losa, y planteando la posibilidad de con-
siderar una categoria mas alta de trafico a efectos del
dimensionamiento del firme.

Se despreciaran las solicitaciones debidas a los ve-
hiculos no definidos como pesados.

Cada eje tandem de peso P se considerara como
equivalente a 2,5 ejes simples de peso P/2. Para un
peso P superior a 25 t. podra ser aconsejable realizar
un estudio especial.

Si no se dispone de los datos concretos de la dis-
tribucion de cargas por eje, se establecera la siguien-
te equivalencia:

1 vehiculo pesado = 0,70 a 0,90 ejes de 13 1.

Se fijara un valor comprendido entre éstos en fun-
cion de las caracteristicas generales que se conozcan
sobre la tipologia del trifico pesado v llegando a di-
cho valor miaximo de 0,90 cuando se tenga constancia
de sobrecargas superiores a las legales. El valor nor-

mal sera de 0,80.

Incluso fijando la equivalencia maxima de 0,90
deben cumplirse simultaneamente estas dos limita-
ciones: ‘

— Cargas maximas por ¢je inferiores a 15 t. en eje
simple y 25 t. en eje tindem.

— Porcentaje maximo del 15% de cargas por eje

superiores a las legales (18 t. en ejes simples y 21 t.
en ejes tandem).

En caso contrario, debe realizarse un estudio es-
pecial.

Definicion de las categorias de trafico:

A efectos de utilizacion de catilogo de secciones
estructurales de firme, a continuacion se definen cin-
co categorias de trafico en funcién del namero acu-
mulado de ejes equivalentes a 13 t., previstos en el
carril v periodo de proyecto:

Categorias Nimero acumulado de ejes
de Designacion equivalentes de 13t. en el
trafico carril y periodo de provecto

TO Muy pesado Superior a 107

Tl Pesado 5.108 - 107

T2 Medio Alto 10¢ - 5.10¢

T3 Medio Bajo 105 - 10¢

T4 Ligero Inferior a 10°

B) Explanada

Para el dimensionamiento del firme se consideran
dos categorias de explanada:

EX 1 : CBR = 8-20

EX 2 : CBR > 20

Los criterios a seguir para su clasificacion se defi-
nen en el cuadro adjunto.
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3.1.3 Arcenes

Los arcenes de las carreteras de nuevo trazado,
objeto de esta Norma, seran todos pavimer_ltados,
contrastando (color, textura, etc.) con el pavimento
de la calzada.

Se tendran en cuenta las siguientes consideracio-
nes:

a) Para las categorias d« trafico T1, T2 y T3, el pa-
vimento estara formado por un espesor de mezcla
bituminosa analogo al de la calzada.

Como capa de base se admitiran las siguientes so-
luciones:

a1) Una capa granular, que se profundizara hasta
la explanada, haciendo las funciones de base y sub-
base. Dada la inexistencia de sub-bases granulares en
el Pais Vasco, salvo en Alava, los materiales a em-
plear habitualmente en esta solucion serin las zaho-
rras artificiales o materiales locales anilogos (esco-
rias), empleandose 2ahorras naturales en los casos co-
rrespondientes a traficos T2 y T3 en que se proyectan
también en la calzada.

a2) Una capa de tipo hidraulico o puzolanico, con
espesor minimo de 20 cms. Como capa de sub-base,
con el espesor necesario hasta alcanzar la explanada,
se empleara zahorra artificial, escoria inerte, o zaho-
rra natural. €N su Caso.

b) Para la categoria de trifico T4, se podra em-
plear como pavimento del arcén, ademas de mezcla
bituminosa, un doble tratamiento superficial. Para la
capa de base se admiten las siguientes soluciones:

bi) Cuando el pavimento sea un doble tratamiento
superficial, la capa de base sera de material granular
con espesor minimo de 15 cms. Como capa de sub-
base, hasta alcanzar la explanada, se usara un mate-
rial granular o suelo seleccionado.

bz) Cuando el pavimento esté formado por mezcla
bituminosa, se admitiran, ademas de las bases previs-
tas en bi, las de tipo hidraulico (suelo-cemento), con
espesor minimo de 15 cms.

En cualquier caso, entre las posibles soluciones se
debera estudiar la mas idonea desde el punto de vis-
ta de compatibilidad constructiva y tipolégica con el
firme de la calzada. Se debera considerar, asimismo,
la solucion mas adecuada si se prevé en un futuro el
ensanche de la misma.

En aquellas vias en que se proyecten arcenes de
anchura un metro, debera considerarse la posibili-
dad, per razones constructivas, de que el firme del
arcén sea analogo al de la calzada, realizandose los
correspondientes estudios técnicoecondémicos.

En el caso en que las capas de sub-base del firme
sean drenantes, se prolongarian por debajo del arcén
hasta alcanzar la cuneta, dispositivos de drenaje o ta-
lud del terraplén con el fin de evacuar, en cualquier
circunstancia, las aguas infiltradas.

La superficie del arcén debera tener las pendien-
tes adecuadas para una rapida evacuacién superficial
del agua.

3.1.4 Pendientes transversales de la explanada y
de las capas del firme.

La pendiente transversal de la explanada se defi-
nird en funcién del valor de la pendiente longitudi-
nal de la misma, atendiendo a los adecuados criterios
de disefio de drenaje.

Las diferencias entre la pendiente transversal de
la superficie y la pendiente correspondiente de la ex-
planada, se traduciran en espesores variables, en sec-
cion transversal, en una o mas de las capas inferiores
del firme. Dicha variabilidad de espesores no se
admitira, salvo justificaciéon en contrario, en las capas
de pavimento.

En vias de dos o mas carriles por sentido de cir-
culacion, las posibles diferencias de espesor se esta-
bleceran a favor del carril de proyecto, por ser el so-
licitado por los vehiculos pesados.

Los espesores dados en el catalogo de secciones
estructurales se refieren al borde derecho de la calza-
da.

Se establece la limitacién de que, en ningun caso,
los espesores, en cualquier punto de la seccién
estructural, pueden ser inferiores a los indicados en
el catalogo de secciones estructurales cuando se trate
de capas de tipo hidraulico (grava-cemento, suelo-ce-
mento) o puzolanico (grava-escoria), por las razones
ya expuestas del comportamiento de estos materiales.

3.2 FIRMES RIGIDOS

3.2.1 Factores de dimensionamiento

Consideraciones generales

Las dos variables que influyen en el dimensiona-
miento y naturaleza de las capas de un firme rigido
son la tipologia del trifico y la categoria de la expla-
nada, en la forma siguiente:

— El trafico, o sea el numero y caracteristicas de
los vehiculos pesados que se prevea vayan a circular
por el carril de proyecto, determina ¢l espesor de la
losa de hormigoén, que depende anicamente del mis-
mo, ya que esta losa tiene casi toda la misién resis-
tente respecto al trafico (y a las variaciones térmicas
de la propia losa) y las tensiones que transmite a ca-
pas inferiores son muy pequenas. Y asimismo influye
en cuanto a la naturaleza y necesidad de la capa de
base, que no tiene apenas una mision de resistencia
mecanica, sino de uniformidad de apoyo a la losa y
de resistencia a la erosion, para traficos pesados, evi-
tando los efectos nocivos del agua por arrastre de
finos.

El espesor de la losa de pavimento, en funcion
del trafico, conviene fijarlo en valores ligeramente
superiores a los criticos o estrictos, ya que ello supo-
ne un incremento relativo de la inversién inicial, en
tramos de carreteras de nuevo trazado, que es poco
significativo, y por el contrario aumenta apreciable-
mente el coeficiente de seguridad estructural del fir-
me, que es solicitado, dado el caracter industrial del
Pais Vasco, por una elevada intensidad de trafico co-
mercial con altas cargas por eje. Aspecto que es por
otra parte mas importante en el caso de un firme ri-
gido, por el coste econémico y complejidad técnica
que supone una reparacion precoz del mismo.

— La calidad de la explanada es determinante de
la necesidad en su caso de una capa de sub-base, mas
en funcion de sus caracteristicas de plasticidad que
de su capacidad portante, siempre que ésta supere
unos valores minimos, por los problemas de otra
indole que una baja capacidad soporte puede denun-
ciar: suelos heterogéneos o sometidos a cambios de
volumen, etc.
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CLASIFICACION DE LA EXPLANADA

_EST. | 28
TERRAPLENES AD. |&0 TOL. AD. | 60
Y PEDRAPLENES
TOL. TRANSICION
PEDRAPLEN
(s o
DESMONTES AD. 60 AD. 60 60
3 CBR:
EST { 20
TOL. L-I_NZB.J ROCA A 8-20.
| EST._j20 [EST. |20
TERRAPLENES SEL. | 60 AD. |60 SEL. | 60 AD. |60 EX 2
Y PEDRAPLENES
TOL. TOL.
mezee I CBR> 20
_EST. ]20
SEL. 150 AD. SEL. 160 30
ROCAB
AD. | .EST. |20
DESMONTES INAD. H-50
[_EST._]20
SEL. |60 AD. |50 ROCA 8
TOL. TOL.
Espesores en centimetros
SIMBOLOGIA
INAD Suelo nadecuadc (Arts 330 PPTC EST S.e.c esiabii.2ado in Situ con cal o ce-
Terraplenes) mento (Art? 510y 512 PPTG. respect:-
TOL  Suelo tolerable {Art® 330 PPTG, vamente. recomendable con cal los

Terraplenes)

AD Suelo adecuado (Art € 330 PPTG. con
CBR > 8 como condwcidn adi-
cional)

Suelo seleccionado (Art? 330 PPTG.
con CBR > 20 como condicion adi-
conal)

SEL

Se ha establecido asi por razones de uniformi-
dad con la clasificacidn ge explanada considera-
da para los firmes flexibles.

No obstante. y dada la menor influencia de la
capacidad soporte de |3 explanada para el di-
mensionamiento de firmes rigidos, segun se in-
dico anteriormente, siendo sin embargo de mds
importancia las caracteristicas de plasticidad de

suelos tolerables e inadecuados
cohesvos)

ROCA A Matenal derocaquenocumplecongd:-

ciones de cahdad

Materia! de roca que cumple cond:-
ciores de calidad

ROCA B

la misma. a efectos de la necesidad o no de
interponer una sub-base drenante. las catego-
rias de explanada antes resefadas se agruparan
de la siguiente forma:

EX 1: CBR =8 - 20 CON FINOS PLASTICOS

EX 1: CBR =8 - 20 SIN FINOS PLASTICOS
EX 2:CBR> 20




1566 EUSKAL HERRIKO AA. - 1990.eko otsailak 27

N.° 42 ZK.

B.O. DEL PAIS VASCO - 27 de febrero de 1990

En terraplenes y pedraplenes, la categoria de la
explanada dependera de las caracteristicas del mate-
rial utilizado en la coronacion, teniendo en cuenta la
presencia o no de finos plasticos en los CBR com-
prendido entre 8 y 20. Se consideraran como mate-
riales aptos para la coronaciéon los suelos adecuados
v seleccionados, asi como la estabilizacion «in situ»
con cal o con cemento de suelos tolerables o adecua-
dos. en una profundidad minima de 25 y 20 cms.,
respectivamente.

En desmontes, la categoria de la explanada sera
funcién de las caracteristicas del terreno natural en
una profundidad minima de 60 cms., y de las caracte-
risticas y espesor del material utilizado, cuando se
proceda a sustituir o estabilizar «in situ» el terreno
natural.

En las secciones en terraplen de poca altura po-
dra ser necesaria una excavacion adicional para la
construccion de la explanada. Si el terraplén se
cimenta sobre suelo inadecuado, el espesor minimo
sera de 1,30 m.

En las secciones mixtas en terraplén y desmonte,
se podrd adoptar la secciéon en terraplén cuando exi-
gencias de uniformidad, facilidad de construccién o
drenaje asi lo aconsejen.

En los desmontes en los que el terreno natural es-
té constituido por suelo inadecuado en profundidad
tal que haga inviable econémicamente su sustitucion,
se comprobara que no son de temer cambios de vo-
lumen o asentamientos que afecten a la explanada,
respetandose los espesores minimos de sustitucion o
estabilizacion indicados. En otro caso sera necesario
un estudio especial.

En los desmontes en roca se recomienda el relle-
no de las depresiones que retengan agua con hormi-
gon de cemento tipo H-50. No obstante, si se prevé
dificultad constructiva y carestia de estas operacio-
nes, sobre todo en roca de mala calidad, se ofrece co-
mo alternativa la colocacion sobre la roca de un sue-
lo de®caracteristicas no susceptibles a la humedad.

La superficie de la explanada debe quedar, en to-
dos los casos, al menos 1 m. por encima del nivel
mis alto previsible de la capa freatica. A este fin y
cuando se necesario, se adoptaran medidas tales co-
mo la elevacion de la rasante de la explanada, la pro-
fundizaciéon de cunetas, la colocacion de drenes sub-
terraneos, etc.

Se asegurara siempre la evacuacion del agua infil-
trada, fundamentalmente a través de las juntas de pa-
vimento y de la junta entre calzada y arcén, siendo
importante que la explanada se construya con la uni-
formidad, regularidad y pendiente adecuadas, cui-
dando también estos detalles en los desmontes en ro-
ca.

Cuando se proyecten explanadas con materiales
no incluidos entre los considerados (escorias, cenizas
volantes, etc.) seran clasificados cuando sea posible

por analogia, y en otro caso. mediante un estudio es-
pecial.

C) Materiales del firme.
C.1. Generalidades.

Ademas de las unidades de obra mas usuales has-
ta el momento de redaccién de esta normativa, y de
comportamiento conocido en servicio, se han consi-
derado las que estin comenzando a emplearse en
funcién de las ultimas tendencias y evoluciones de la

técnica, asi como aquéllas que permitan un mavor
aprovechamiento de los materiales locales v de los
subproductos de fabricacion (escorias granuladas v
cristalizadas, v cenizas volantes), v teniendo por otra
parte en cuenta la no existencia de gravas naturales
en el Pais Vasco, salvo en Alava.

Para las primeras, las caracteristicas generales de
los materiales y ejecucion de las unidades de obra es-
tan definidos en los correspondientes articulos del
P.PT.G. (Pliego de Prescripciones Técnicas Generales
para Obras de Carreteras v Puentes de la Direccién
General de Carreteras del M.O.P.U., PG-3/75) v las
demas deberan ser objeto del oportuno Pliego de
Prescripciones Técnicas, con especial atencion a las
unidades con subproductos, que normalmente reque-
rirdn un estudio especifico en funcion de su proce-
dencia.

Asimismo, y para no impedir la continua adapta-
cion a la evolucion recnolégica que se registra en el
area de carreteras, el espiritu de esta normativa es
permitir la paulatina utilizacion de posibles nuevos
materiales y unidades de obra, adoptando las necesa-
rias e indispensables precauciones, tras su estudio v
caracterizacion en laboratorio y observacion de su
comportamiento en tramos de ensavo.

A continuacion se indican algunas prescripciones
adicionales a fijar, para ciertas unidades de obra, en
el Pliego de Prescripciones Técnicas Particulares del
Proyecto, relacionandose la totalidad de unidades
consideradas, incluidas las correspondientes a los ar-
cenes.

C.2. Pavimento de Hormigon,

Los tipos de hormigon a que se hace referencia
son los definidos en el articulo 550 del P.PT.G. (PG-
3/175, citado anteriormente).

De acuerdo con el citado P.PT.G., el arido fino a
emplear en hormigones de pavimento sera arena na-
tural silicea, salvo indicacion expresa del Pliego de
Prescripciones Técnicas Particulares. Pero en cual-
quier caso el porcentaje de particulas siliceas de di-

cho drido fino sera superior a un treinta por ciento
(30%).

En pavimentos para las categorias de trafico TO,
Tl y T2, podrin emplearse los tipos de hormigon
HP-45 6 HP-40.

En pavimentos para las categorias de trafico T3 y
T4 podran emplearse los tipos de hormigéon HP-40 ¢
HP-35.

Respecto a las juntas se atendera, ademas, a lo
prescrito en el apartado 3.2.3. de esta Norma.

En general, el pavimento sera de losas de hormi-
gon en masa.

Sin embargo, en determinados casos y siempre
que se justifique la conveniencia por razones técnicas
y econémicas podrian proyectarse pavimentos de hor-
migon armado con juntas (s6lo en casos muy justifi-
cados, ya que estan en regresion y en principio solo
presentan la ventaja de mayor distanciamiento de las
juntas de contraccién) o pavimentos continuos de
héormigon armado (el coste adicional de la armadura
se compensa en parte por la eliminacion de juntas y
la pequefia reduccion del espesor de la losa). En es-
tos casos debera tenerse en cuenta lo siguiente:

a) Pavimentos de hormigon armado con juntas:
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So6lo entrarin en consideracion para las categorias
de trafico TO y T1.

El peso total minimo de acero por metro cuadra-
do de pavimento sera el siguiente:

Categoria Distancia entre juntas
de de contraccion
trafico <8m 8§-12m
TO 2,5 Kg/m? 3,0 Kg/m?
T1 2,0 Kg/m? 2,5 Kg/m?

b) Pavimentos continuos de hormigon armado:

En general, s6lo entrarin en consideracién para
categoria de trifico T) y en casos especiales.

La cuantia geométrica minima de armaduras lon-
gitudinales en la seccion transversal de la calzada se-
ra la siguiente:

Tipo de hormigon Cuantia geométrica

HP-45 0,7%
HP-40 0,6%

En las extremidades del pavimento y en las sec-
ciones especiales que lo requieran, se dispondran los
anclajes al terreno necesarios.

Textura superficial:

La textura podra ser longitudinal o transversal,
pudiendo incluso combinarse en ambos sentidos el
estriado (microtextura) y el ranurado (macrotextura).
El tipo de tratamiento superficial a emplear debera
determinarlo el Pliego de Prescripciones Técnicas
Particulares, o en su defecto el Director de Obra, se-
gun las circunstancias de cada caso concreto, y en ba-
se a las siguientes consideraciones:

— Las texturas de tipo longitudinal suponen:

* Rodadura menos ruidosa.

* Mejor adherencia transversal (con reduccion es-
tadistica de accidentes con pavimento mojado en tra-
mos de curvas cerradas).

* Mais duradero, probablemente.

* Peor evacuacion transversal del agua de lluvia,
con disminucion de la resistencia al deslizamiento
longitudinal y aumento de las salpicaduras.

— Las texturas de tipo transversal presentan las
caracteristicas contrarias, o sea:

* Rodadura mas ruidosa.

* Mayor abrasion por el trafico y desgaste de
neumaticos.

* Mejor evacuacion del agua de lluvia, paliando
los inconvenientes mencionados anteriormente.

Disposiciones contructivas especiales:

— Pavimento sobre tableros de obras de fabrica:
aunque con caracter general se proyectari una capa
de mezcla bituminosa en caliente (segun se indica en
el apartado C.10) podra considerarse en algun caso,
si la importancia de la obra lo justifica, el que dicho
pavimento sea la propia capa de compresién, incre-
mentada en cinco cms. siendo indispensable su aca-
bado con terminadora adecuada.

= En la dltima losa de pavimento de acceso a las
obras de fabrica, si es de hormigén en masa, se dis-
pondra una armadura inferior, a definir en el proyec-
to, a modo de losa de transicién; sin perjuicio de
que, cuando los estribos de aquéllas no sean flotan-
tes, se sitic ademas otra losa de transicion apoyada

en el estribo, por debajo de las capas de firme.

— En rampas superiores al 7%, a fin de evitar po-
sibles cabalgamientos de losas, se dispondra cada 100
m. aproximadamente una zarpa de 1 m. de anchura
superior, cogida con pasadores a las losas contiguas,
y con un empotramiento minimo de 0,30 m. bajo la
explanada.

£.3. Hormigon Pobre

La base de hormigon pobre vibrado presenta la
ventaja, frente a otras, de ser resistente a la erosion,
evitando que el efecto conjunto de traficos pesados,
clima lluvioso, deficiente drenaje o losas con juaras
sin pasadores, provoquen el descalce de las mismas v
su progresivo escalonamiento vy rotura. Es asimismo
favorable para el propio trafico de obra y al analizar
su mayor costo hay que tener en cuenta sin embargo
la utilizacion de los mismos equipos que para el pa-
vimento de hormigon. tanto de fabricacion como de
puesta en obra.

Por todo ello debe considerarse su posible utiliza-
cion para las categorias de trafico TO y T1, aunque
sea obligatoria la disposicion de pasadores en las

juntas, v para el trafico T2 si no se disponen dichos

pasadores.

Podra estudiarse asimismo la posible adicion de
cenizas volantes de procedencias concretas mediante
un estudio especifico de cada una de ellas, con vistas
a economizar cemento y conseguir una mayor traba-

jabilidad v un calor de hidratacion mas bajo.

C.4. Grava-cemento.
Regira el articulo 513 del P.PT.G. (PG-3/75).

Cuando se emplee como capa de base de calzada,
para las categorias de trafico TO y T, y para la T2 si
no se disponen pasadores en las juntas, se le exigira
un contenido minimo de cemento del 4,5% estimado
como umbral critico de erosionabilidad.

Se utilizaran granulometrias del tipo GC 1, que
podran no cumplir la prescripcién relativa a caras de
fractura.

En arcenes podrin emplearse también granulo-
metrias de tipo GC 2.

En ciertos casos podria asimismo considerarse la
posible utilizacion de cenizas volantes y cal en susti-
tucion del cemento, cuando se disponga de estudios
especificos que avalen unos buenos resultados.

C.5. Grava-escoria.

Regira el articulo 515 del P.PT.G. (PG-3/75), con
las prescripciones adicionales precisas en funcion de
la procedencia de las escorias granuladas.

Salvo justificacion en contrario, demostrando su
resistencia a la erosion, no se empleara como base en
calzadas, para traficos TO.

Podra estudiarse también el posible empleo de es-
coria cristalizada, como arido inerte.

C.6. Material permeable tratado.

Dentro de esta calificacién entran el hormigon
pobre-poroso y la grava-emulsion porosa, que po-
dran utilizarse bien como sub-bases drenantes en cal-

zada o bien para las zanjas de drenaje o el drenaje
lateral bajo arcenes.

C.7. Zahorra artificial.
Regira el articulo 501 del P.PT.G. (PG-3/75).
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Sera de posible utilizacion en arcenes en los casos
que se indican en el apartado 3.2.4.

C.8. Zahorra artificial sin finos.

Se considerara su utilizacion como sub-base dre-
nante en calzada, de inferior calidad a la del material
permeable tratado, y como capa de drenaje lateral en
arcenes, cuando no se dispongan dispositivos de dre-
naje longitudinal (zanjas drenantes y tubos ranura-
dos).

C.9. Zahorra natural.

Regira el articulo 500 del P.PT.G. (PG 3/75), con
la prescripcion adicional de E.A. > 30. Sera una solu-
cion alternativa de sub-base de menos calidad, para
las secciones estructurales correspondientes a traficos
T3, T4 y T5. También podra emplearse en arcenes,
para todas las categorias de trafico, en los casos indi-
cados en el apartado 3.2.4.

C.10. Mezclas bituminosas.

Regiran los articulos 541 y 542 del P.PT.G. (PG-3/
15).

Se utilizaran en pavimentos de arcenes, en los ca-
sos definidos en el apartado 3.2.4.

Asimismo se utilizaran en pavimentos de obras de
tabrica proyectandose mezcla bituminosa en caliente
tipo D 6 S, de unos 5 cms. de espesor, completada
con una adecuada impermeabilizacion del tablero
(mastic bituminoso con fibra de vidrio, brea-epoxy,
etc...); salvo el caso excepcional previsto en el aparta-
do C.2.

C.11 Tratamientos supertficiales

Regira el articulo 532 del P.PT.G. (PG-3/75) en
pavimentos de arcenes, en los casos definidos en el
apartado 3.2.4.

C.12. Otras unidades de obra.

— Riegos de curado: tante para la capa de base de
hormigén pobre como para el pavimento deberan
efectuarse con productos filmogenos especiales, a ba-
se de resinas de petroleo, de entre las existentes en el
mercado, siendo de gran importancia su eleccion,
debiendo cumplir las prescripciones del articulo 285
del P.PT.G. (PG-3/75).

Para las bases de grava-cemento o grava-escoria el
riego sera con un ligante bituminoso.

— Riego antiadherente: sobre la base, previo al
extendido del pavimento, debiendo efectuarse con un
producto a base de resina y parafina, para evitar la
transmision de grietas de aquélla a éste. Para catego-
rias de trifico T1 y T2 podra sustituirse por un papel
de construccion o lamina de polietileno, aunque es
menos recomendable.

— Riego de imprimacion: sobre la zahorra artifi-
cial de arcenes, previo al extendido de aglomerado,
en los arcenes con esta solucion, debiendo cumplir
las normas del articulo 530 del P.PT.G. (PG-3/75).

— Tubos de drenaje ranurados: para proyectar
longitudinalmente bajo la junta calzada-arcén, en-
vueltos en la correspodiente zanja drenante, exclusi-
vamente en los casos en que por inexistencia de sub-
base drenante y por tratarse de carreteras importan-
tes se prevea una adecuada conservacion de dichos
dispositivos drenantes, que hagan elegir esta solucion
frente a la de drenaje transversal a través de capas
drenantes en los arcenes.

— Geotextil: fieltro no tejido, a disponer siempre
en aquellos contornos del material filtrante de zanjas
de drenaje o de capas de arcén que estén en contacto
con capas o explanadas con finos, para evitar la con-
taminacion de éstos. También puede ser util su em-
pleo en ciertos casos junto al borde entre losa y base
para evitar la entrada de finos entre ambas capas.

— Aditivos del hormigon: plastificantes y airean-
tes, precisos para la adecuada docilidad del mismo y
mantenimiento del porcentaje del aire ocluido que
especifique el Pliego de Prescripciones Técnicas.

3.2.2 Catalogo de secciones estructurales de firme

En las figuras adjuntas se definen las secciones
estructurales de firmes rigidos a proyectar para la
calzadas, en funcién de las categorias de trafico y ex-
planada definidas en el apartado 3.2.1. '

Como puede observarse, el espesor del pavimento
depende del tipo de hormigon especificado, apare-
ciendo también soluciones alternativas en funcién
del tipo de las capas inferiores del firme.

Para la misma categoria de trafico y de la expla-
nada, los pavimentos de hormigon en masa v de hor-
migon armado con juntas tendrin el mismo espesor,
aunque no deben proyectarse de este ultimo tipo,
salvo adecuada justificacion, segun se ha indicado en
el apartado 3.2.1.

En general las capas tendran transversalmente el
espesor uniforme indicado, salvo que se proyecten
con un espesor variable atendiendo a las siguientes
reglas:

— En calzadas de dos carriles con doble sentido
de circulaciéon, el pavimento tendra un espesor cons-
tante, disponiendo en la capa inferior del firme el es-
pesor variable necesario, igual o superior al definido,
cuando las pendientes transversales de pavimento v
explanada no coincidan.

— Cuando existan dos o mas carriles para un sen-
tido de circulacién, el pavimento de hormigén podra
tener un espesor uniformemente variable en sentido
transversal, cumpliendo la condicion de que dicho
espesor en cualquier punto del carril de proyecto sea
siempre igual o superior al definido para el trafico
previsto en dicho carril; en los restantes carriles el
espesor minimo del pavimento en cualguier punto
no sera inferior al establecido para la categoria de
trafico inmediatamente inferior a la del carril de pro-
yecto. La capa inferior del firme tendra en este caso
el espesor variable necesario, en funcion de dicho es-
pesor de pavimento y de las pendientes transversales
de calzada y explanada siendo igual o superior a
cualquier punto al fijado.

La capa de base situada bajo el pavimento de hor-
migon debera rebasar a éste en anchura un minimo
de 30 cms. por cada lado. Cuando exista una capa de
sub-base, ésta tendra una anchura superior al menos
20 cms. por cada lado respecto a la capa de base.

Por razones de simplicidad se han omitido en las
figuras los riegos de curado y antiadherente mencio-
nados en el apartado 3.2.1.

En cada caso particular el Ingeniero proyectista
seleccionara la solucion técnica y econémicamente
mas adecuada, teniendo en cuenta su relacién con el
proyecto de la explanada, las disponibilidaddes de
materiales para las capas del firme, el coste de las
unidades de obra, los volimenes de obra, etc., y con-
siderando ademas que no debe plantearse la eleccion
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del tipo de estructura de firme aisladamente, sino
también en funcion de: resto de disposiciones cons-
tructivas a seleccionar (tratamiento de las juntas,
sobreanchos de calzada. calidad de los arcenes, dis-
positivos de drenaje, etc.) todo lo cual da lugar a una
gran variabilidad de opciones.

A este respecto se pueden considerar los siguien-
tes factores que intervienen en el nivel de calidad, y
por tantc de durabilidad, de un pavimento de hormi-
gon con juntas sin que ello quiera decir que deban
adoptarse todos simultineamente y en grado maxi-
mo, lo que seria optimo desde el punto de vista téc-
nico, pero no econdmico, pero si seleccionar los mas
adecuados a cada caso:

— Serrado y sellado de las juntas (interesa sobre-
manera en el Pais Vasco, por la alta pluviometria, pa-
ra evitar la entrada de agua; y ademas de esta mision,
evita también la penetracion de finos, que podrian
acumularse en la cara inferior del pavimento, asi co-
mo el udesportillado» de los bordes, cuyos fragmen-
tos al penetrar en la junta pueden producir un dete-
rioro progresivo. En el apartado 3.2.3. se fijan las
prescripciones respecto a este tema).

— Disposicion de pasadores en las juntas (supo-

nen un importante coste, pero son definitivos para
conseguir una adecuada transferencia de cargas, v
evitar por tanto el escalonamiento de las losas, por lo
que para traficos pesados deben considerarse indis-
pensables, dada la climatologia del Pais Vasco. En el

apartado 3.2.3. se fijan las prescripciones a este res-
pecto).

— Bases resistentes a la crosion (recomendables
por las razones apuntadas en el apartado 3.2.1. de
evitar el descalce de las losas v su rotura por el efec-
to combinado de altas cargas de trafico, presencia de
agua y arrastre de finos).

— Disefio de una estructura drenante adecuada
(bien mediante los dispositivos drenantes resefiados
en el apartado 3.2.1 o a través de una capa drenante
en los arcenes debidamente protegida).

— Utilizacién de grava-cemento u hormigén poro-
so en arcenes (con objeto de reducir las tensiones
criticas y las deflexiones en los bordes de las losas).

— Sobreancho a la calzada en su borde derecho, o
de contacto con el arcén (para separar el rafico de

dicho borde y conseguir los mismos efectos anterio-
res),
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SECCIONES ESTRUCTURALES DE FIRMES RIGIDOS

TRAFICOS PESADOS
E A
EX-1(8<CBR<20) EX - 1 SIN FINOS PLASTICOS
T CON FINOS PLASTICOS EX -2 (CBR >20)
H-Cl1-a i-012-a 1-0il-b 1-012b 11-021-2 1H-021-b
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H-lid4a
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i5
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RIY 27
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NI LY.
L}l}l}l
\':\.\‘:
]
15
Espesores en centimetros
SIMBOLOGIA
Nomenclatura secciones: Nomenclatura capas {inme:
H : Con pavimento de hormigon en masa P-45 : Pavimento de hormigon HP-45 (3.2)
HA : Con pavimento de hormigén armado con juntas P-40 : Puvimento de hormigon HP-40 (3.2)
(No proycctar normalinente) P-35 : Pavimento de hormigon HP-35 (3.2)
HAC : Con pavimento de hormigdn armado continud HP : Hormigon pobre (3.3)
—a: hormigon HP-45 CG : Grava-cemento (3.4)
-b: hormigén HP-40 CE - Grava-cscoria (3.5)
—c: hormigén HP-35 MPT : Material permeable tratado (3.6)

ZAD : Zahorra artificial sin {inos (3.8)
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SECCIONES ESTRUCTURALES DE FIRMES RIGIDOS
TRAFICOS MEDIOS Y LIGEROS

Nomenclatura secciones:

H : Con pavimento de hormigoén en masa

HA : Con pavimento de hormigén armado con juntas
(No proyectar normalmente)

HAC : Con pavimento de hormigon arimado continuo

—a: hormigén HP-45
~b: hormigon HP-40
—c¢: hormigén HP-35

E B
EX - l‘(8 <CBR <20 A EX - 1 SIN FINOS PLASTICOS
T CON FINOS PLASTICOS EX -2 (CBR >20)
— ¢
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R
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Espesores en centimetros
SIMBOLOGIA

Nomenclutura capas firme:

P-45 : Pavimento de hormigén HP-45 (3.2)
P-40 : Pavimento de hormigén HP-40 (3.2)
P-35 : Puvimento de hormigén HP-35 (3.2)
HP : Hormigdn pobre (3.3)

CG : Grava-cemento (3.4)

GLE : Grava-escoria (3.5)

MPT : Muterial permeable tratado (3.6)
7.AD - Zahorra artificial sin finos (3.8)
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3.2.3. Juntas
A) Juntas longitudinales :

Se dispondrin, en general, entre carriles de circu-
lacion.

Si existiera también junta longitudinal de cons-
truccién en la capa de base, por extenderse por ban-
das, ésta debera quedar desplazada un minimo de 30
cms. respecto a la de pavimento.

Las juntas longitudinales pueden ser de alabeo vy
de hormigonado.

a) Juntas longitudinales de alabeo:

Las juntas longitudinales de alabeo se dispondran
cuando la anchura de hormigonado sea superior a 5
m.

Podran realizarse en fresco o por serrado del hor-
migén endurecido.

* En pavimentos para las categorias de trafico TO y
T1 sera obligatoria su ejecucion por serrado y su se-
Hado posterior, recomendandose también para los
traficos T2 y T3.

La anchura inicial de la parte superior de la ranu-
ra serrada, para alojamiento del producto de sellado,
debera estar comprendida entre 6 y 9 mm., para lo
cual podra plantearse la necesidad de un cajeado
previo de la misma.

.

.vo justificacion en contrario, la profundidad
minima de corte sera la siguiente:

Las juntas transversales pueden ser de contrac-
cion, de dilatacion y de hormigonado.

a) Juntas transversales de contraccién:

Son las que evitan las grietas producidas por la
retraccion inicial del hormigén y por las variaciones
higrotérmicas.

Las juntas transversales de contraccién podran

realizarsé en fresco o por serrado del hormigon
endurecido.

¢

En pavimentos para las categorias TO y T1, y para
T2 si no se dispone de base de hormigon pobre, sera
obligatoria su ejecucion por serrado y su sellado pos-
terior, recomendandose también para los restantes
traficos.

La anchura inicial de la ranura superior serrada
no sera inferior a 6 mm., para lo cual podra plantear-
se la necesidad de un cajeado previo a la colocacién
del producto de sellado. Para las categorias de trafico
en que no se ha indicado como obligatorio el sella-
do, la ranura tendra la_menor anchura inicial posi-
ble, en todo caso no superior a 3,5 mm.

Salvo justificacion en contrario, la profundidad
minima de corte sera igual al cuarto del espesor de
la losa, esto es:

Espesor del Profundidad minima
pavimento de corte
30 cms. 10 cms.
28 cms. 9 cms.
25-24 cms. 8 cms.
23-22 cms. 7 cms.
20 cms. 6 cms.

Espesor del Profundidad minima
pavimento -de corte
30 cms. 7,5 cms.
28 cms. 7.0 cms.
25-24 cms. 6,0 cms.
23-22 cms. 5.5 cms.
20 cms. 5,0 cms.

b) Juntas longitudinales de hormigonado:

Las juntas longitudinales de hormigonado se dis-
pondran entre dos bandas contiguas, cuando el hor-
migonado se realice por bandas. Podran ser a tope o
de ranura y lengiieta, recomendandose este ultimo ti-
po para las categorias de trafico TO, T1 y T2.

En pavimentos para las categorias de trifico TO y
T1 sera asismismo obligatorio su sellado, recomen-
dindose para los traficos T2 y T3. Previamente al se-
llado se efectura un cajeado superior, con las caracte-
risticas indicadas para las juntas de alabeo.

A lo largo de las juntas longitudinales de pavi-
mento para las categorias de trafico TO y T1, se dis-
pondran barras de unién transversales de 12 mm. de
diametro, 0,80 m. de longitud y separadas entre si 1
m.; siendo recomendable su empleo para las demas
categorias de trafico.

Se recomienda la obturacién provisional de la
junta mediante una cuerda, para asegurar su limpieza
hasta la colocacion del producto de sellado o hasta la
apertura al trafico de la carretera.

Para las categorias de trifico en que se han sefia-
lado como recomendables los distintos elementos de
juntas anteriormente indicados, se tratara de que se

disponga al menos de alguno de ellos, en funcién de
la calidad de la base empleada.

B) Juntas transversales

En pavimentos de hormigén en masa, y para las
categorias de trafico TO y T1, se dispondran, en las
juntas transversales de contraccién, pasadores a me-
dio espesor del pavimento y simétricos respecto a la
junta, de 25 mm. de diametro, 0,50 m. de longitud vy
separados entre si 0,30 m. Para trificos de categoria
T 2, como solucion alternativa a la disposicion de pa-
sadores, podra plantearse, ademas de la eleccion de
una base de hormigon pobre, el dar un sobreancho a
la calzada en su borde derecho, apartando el trifico
del mismo, o bien disponer arcenes con bases de gra-
va-cemento.

Para pavimentos de hormigon armado con juntas
transversales de contraccion, se dispondrian siempre
pasadores en las mismas, con las caracteristicas antes
indicadas.

Salvo justificacion en contrario, las juntas trans-
versales de contraccion sin pasadores seran sesgadas
con una inclinacién respecto al eje de calzada de 6:1,
de forma que las ruedas de la izquierda de cada eje
atraviesen las juntas antes que las ruedas de la dere-
cha (con objeto de mejorar la transmision de cargas
entre losas contiguas y evitar que las dos ruedas de
cada eje pasen al tiempo de una losa a la siguiente).
La separacién de las juntas sera variable y compren-
dida entre 3,75 y 4,50 m. con una secuencia del tipo
3,75 - 4,50 - 4,00 - 4,25.

Salvo justificacion en contrario, las juntas trans-
versales de contraccion con pasadores, en pavimentos
de hormigon en masa, se dispondrian cada 5 m,, en
direccion normal al eje de la calzada. Para las juntas
transversales de contraccion de los pavimentos de
hormigon armado (que como se ha indicado ante-

]
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riormente dispondran siempre de pasadores) se reco-
mienda que la distancia entre ellas no sea superior a
8 m., siendo 12 m. la distancia maxima admisible.

Analogamente a las juntas longitudinales, se reco-
mienda la obturacion provisional de las juntas trans-
versales de contraccion mediante una cuerda, para
asegurar su limpieza hasta la colocacién del producto
de sellado o hasta la apertura al trifico de la carrete-
ra, si no van selladas.

Asimismo para las categorias de trafico en que se
han seiialado como recomendables los distintos ele-
mentos de las juntas anteriormente indicados, se tra-
tara de que se incluya al menos alguno de ellos,
teniendo en cuenta demas la calidad de la base em-
pleada y el resto de disposiciones constructivas.

b) Juntas transversales de dilatacion:

Se ha comprobado que los esfuerzos que aparecen
en el pavimento de hormigén si no se ejecutan juntas
de dilatacion no presentan riesgo alguno, sobre todo
si existen juntas de contraccion suficientemente pro-
ximas; salvo en casos concretos, como son tramos en
curva de radios pequeiios y puntos en que pueda es-
tar impedido el movimiento de las losas. Por otra
parte resultan laboriosas y costosas en cuanto a su
ejecucion, son puntos débiles para la conservacion y
durabilidad del pavimento y reducen la calidad de
rodadura. Por todo ello se seguiran las siguientes
normas:

Las juntas transversales de dilatacion sélo se dis-
pondran en los casos siguientes:

— En los tramos en curva de radio inferior a 200
m. y por tanto en intersecciones.

— Ante obras de fabrica que no puedan soportar
empujes apreciables.

— En zonas especiales en que pueda estar impedi-
do el movimiento de las losas de pavimento.

En el primer caso, de curvas cerradas, se reco-
mienda establecer una junta de dilatacion en cada
extremo del tramo curvo vy, si la longitud de la ali-
neacion curva es superior a 100 m., otra intermedia.
En general, estas juntas de dilatacion se dispondran
en direccion normal al eje de la calzada y estaran do-
tadas de pasadores a2 medio espesor del pavimento y
simétricos respecto a la junta, lubrificados en los dos
tercios de su longitud, de 25 mm. de diametro, 0,50
m. de longitud y separados entre si 0,30 m. En su
parte superior se estableceri una ranura de un ancho
de 20 mm. y una profundidad minima de 30 mm.
que se sellara posteriormente.

Ante obras de fabrica se dispondra una junta de
tablero de puente entre éste y el pavimento de hor-
migon, que llegara hasta el tablero, dejando por tan-
to el murete de cierre del estribo a cota de la capa de
base. Como ya se indicé en el apartado 3.2.1., C.2, en
la iltima losa de pavimento de acceso a las obras de
fabrica, si es de hormigon en masa, se dispondra una
armadura inferior, sin perjuicio de que se proyecte
ademads una losa de transicion bajo las capas de fir-
me, si los estribos no son flotantes. Tanto en este ca-
so como en otras zonas especiales que requieran jun-
tas de dilatacion, se definiran en el proyecto los deta-
lles de dichas juntas y demas disposiciones construc-
tivas indicadas.

c) Juntas transversales de hormigonado:

En los pavimentos de hormigéon en masa o arma-
do con juntas, estas juntas de hormigonado seran del

tipo de ranura y lengiieta.

En los pavimentos continuos de hormigon arma-
do se dispondran unas armaduras adicionales del
mismo diametro y separacion de las longitudinales,
colocadas paralelamente a éstas en el tercio inferior
del pavimento, simétricas respecto a la junta y con
una longitud de 1,50 m. En la zona de la junta, las
armaduras longitudinales estaran atadas a dos barras
transversales de 12 mm. de diametro, situadas a 0,30
y 0,60 m. de la junta.

Los pasadores y barras de unién mencionados en
este apartado deberan cumplir las prescripciones
contenidas en el art. 550.2.2. del P.PT.G. (PG-3/75), v
los materiales de relleno o sellado de las juntas, el
art. 550.2.6. de este mismo Pliego.

3.2.4. Arcenes

Para proyectar los arcenes debe tefierse muy en
cuenta la solucién elegida para el firme de calzada v
el tipo de drenaje a disponer, fijando los espesores
en funcion de la distribucion de capas del firme de
calzada. Asimismo hay que procurar adoptar una so-
lucion compatible con un futuro ensanche de la cal-
zada. En base a todo ello se procedera de la siguiente
forma:

Por razones constructivas, ¢l firme de los arcenes
de anchura inferior a 1,25 m. podra ser el mismo de
la calzada adyacente. En este caso su ejecucion sera
simultanea, sin junta longitudinal entre la calzada vy
el arcén.

En los arcenes de anchura superior a 1,25 m., el
firme de los mismos dependera de la categoria de
trafico prevista para la calzada (apartado 3.2.1.,, A} vy,
salvo justificacion en contrario, se adoptara una de
las soluciones que se indican a continuacion, en las
que las referencias a los espesores de las capas de fir-
me de calzada se expresan asi:

_P: espesor de pavimento en la calzada.

B: espesor de base en la calzada.

S: espesor de sub-base en el borde exterior de la
calzada.

Toy TL:

a)— 5 cms, de mezcla bituminosa (apartado 3.2.1.,
C.10).

— (P-5) cms. de grava-cemento (ap. C.4) o grava-
escoria (ap. C.5) o zahorra artificial (ap. C.7). (Esta ul-
tima cuando se prevea un ensanchamiento de la cal-
zada a plazo relativamente corto, o para trafico T1).

— B cms. de material permeable tratado (ap. C.6)
o zahorra artificial sin finos (ap. C.8).

—~ 5 cms. de la misma sub-base drenante del firme
de calzada, cuando exista ésta.

— Zanja drenante de espesor (P+B-5) cms. y an-
chura superando en 30 cms. el sobreancho de la ba-
se, en la junta calzada-arcén.

(Si esta zanja drenante dispone de tubos ranura-
dos, con sus correspondientes tubos transversales de
evacuacion, la capa de material permeable tratado o
de zahorra artificial sin finos, sera sustituida por
zahorra artificial (ap. C.7), o zahorra natural (ap. C.9).
E igual podra hacerse con la zanja de sub-base, si
existe, profundizando la zanja drenante hasta su cota
inferior. En este caso, se situara ademas una cuia de
material permeable tratado a 45.°, cada 50 m., apro-
ximadamente, en el borde exterior del arcén, hasta la
cota inferior del firme).
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b)— 5 cms. de mezcla bituminosa (apartado 3.2.1.,
C.10). .

— (P-13) cms. de grava-cemento (ap. C.4) o grava-
escoria (ap. C.5) o zahorra artificial (ap. C.7). (Esta ul-
tima, cuando se prevea un ensanchamiento de la cal-
zada a plazo relativamente corto, o para trifico T1).

— (B+8) cms. de material permeable tratade {z2p,
C.6) o zahorra artificial sin finos (ap. C.8).

— S cms. de la misma sub-base drenante del firme
de calzada, cuando exista ésta.

c)— 5 cms. de mezcla bituminosa (ap. C.10).

— (P+B-5) cms. de material permeable tratado (ap.
C.6) que puede ser también una grava-cemento sin
finos.

— S cms. de la misma sub-base drenante del firme
de calzada, cuando exista ésta.

d) El mismo de la calzada, en casos excepcionales
y solamente para categoria de trifico T0. Esta solu-
cion puede tener en algunos casos ventajas construc-
tivas y permite utilizar el arcén como carril de circu-
lacion en caso necesario. En el caso de que el pavi-
mento de la calzada sea de hormigén armado, podra
proyectarse para el arcén un pavimento de hormigén
€n masa.

T2:

— 5 cms. de mezcla bituminosa (apartado 3.2.1.,
C.10).

— (P-18) cms. de zahorra artificial (ap. C.7). (Si no
se disponen pasadores en las juntas transversales de
contraccién, podran ser de grava-cemento (ap. C.4) o
grava-escoria (ap. C.5), como soluciéon alternativa a la
base de hormigon pobre en calzada o al sobreancho
del borde derecho de ésta).

— (B+8) cms. de zahorra artificial sin finos (ap.
C.8) o zahorra natural limpia (ap. C.9); estudiindose
la posibilidad de disponer una banda de material
permeable tratado en el borde, para que quede debi-
damente confinada.

— S cms. de la misma sub-base drenante del firme
de calzada, cuando exista ésta.

T3 v T4:

a)— 5 cms. de mezcla bituminosa (apartado 3.2.1.,
C.10) o doble tratamiento superficial.

— (P-5) cms. de zahorra artificial (ap. C.7) o zaho-
rra natural {ap. C.9).

— § cms. de la misma sub-base drenante del firme
de calzada, cuando exista ésta.

b)— Arcén sin pavimentar. Para traficos de catego-
ria T4 y en casos exccpcionales de vias de muy escasa
importancia podra no pavimentarse el arcén, proce-

diendo para las demas capas en la misma forma ante-
rior.

En todos los casos, los contornos del material fil-
trante (material permeable tratado o zahorra artificial
sin finos, citados anteriormente) en contacto con ca-
pas o explanadas con. finos, deberan estar protegidos
mediante un geotextil, para evitar su contaminacion,
segun se indicé en el apartado 3.2.1. C.2. La superfi-
cie del arcén terminado debera quedar de forma que
se garantice la ripida evacuacion de las aguas, cui-
dando especialmente la no entrada de las mismas por
la junta calzada-arcén.

3.2.5. Pendientes transversales de la explanada vy
de las capas del firme. ’

La pendiente transversal p’ de la explanada en
una zona de la seccién transversal estara determinada

por la pendiente transversal p de la superficie del fir-
me en dicha zona.

Si|p|>4%.p‘=p
Silpl<a% 2% < p < 4w,

Aunque el minimo recomendado es el 2,5%, al
igual que para p, segin la Norma de Trazado. Si la

secciéon incluye sub-base drenante, sera obligatoria-
mente:

silpl<an.lp|=4%

En arcenes, si el drenaje es a través de la capa fil-
trante de los misinos, vy no por medio de tubos ranura-
dos longitudinales, sera también | p | > 4%.

En las transiciones de peralte con cambio de sig-
no del mismo, se dispondra una limatesa en diagonal

en la explanada para mantener las pendientes mini-
mas indicadas.

Asimismo la explanda podra presentar una lima-
tesa no centrada, cuya ubicacion se estudiara con ob-
jeto de disminuir el volumen total de la capa infe-
rior, de espesor variable en los casos de diferencia de
valor entre p y p’, teniendo en cuenta también la po-
sibilidad de espesor variable en el pavimento, cuan-
do existan dos o mas carriles para cada sentido de
circulacién, ‘para conseguir economias en el mismo,
segun las reglas dadas en el apartado 3.2.2. (parrafo
4.9), que se deberan respetar siempre.

Cuando la pendiente longitudinal sea importante
se dispondran drenes transversales interceptores del
agua, de forma que el recorrido de ésta por la linea
de mixima pendiente de la explanada no supere los
20 m.

Aparte de ello, v para el adecuado drenaje del
agua que, procedente de la junta calzada-arcén (para
la que ya se ha indicado en el apartado 3.2.4 la nece-
sidad de su correcta ejecucion) pueda penetrar hasta
el contacto pavimento-base, se recomienda disponer
una peguena cufia de mortero en esta esquina, para
dar pendiente a la base en sentido contrario, cuando
ésta la presente hacia el interior de la calzada.

4. NORMAS TECNICAS DE SENALIZACION
DE CARRETERAS

La formulacion de este capitulo sera establecida a
la vista del resultado del recurso de inconstituciona-
lidad n.c 1814/89.

5. PLAN DE AFOROS Y ESTUDIOS DE TRAFICO
INDICE

5.1. Introduccion.
5.2. Plan de Aforos de Trafico del Pais Vasco.

5:2.1. Ambito del Plan.

5.2.2. Red de Estaciones de Aforo.

5.2.3. Tipos de Estaciones.

5.2.4. Nomenclatura de las Estaciones.
5.2.5. Elaboracion de los datos de Aforos.
5.2.6. Modificaciones del Plan.
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5.3. Estudios de triafico en proyectos, anteproyec-
tos v anilisis de alternativas.

5. PLAN DE AFOROS Y ESTUDIOS DE TRAFICO

5.1 Introduccion

El trafico es uno de los condicionantes fundamen-
tales de toda obra o estudio de carreteras. El conoci-
miento lo mas perfecto posible de su volumen vy ca-
racteristicas es necesario para la correcta elaboracion
de cualquier estudio de alternativas, anteproyecto o
proyvecto de carreteras. Por otra parte, la importancia
de los datos de trifico desde el punto de vista
macroeconomico y de planificacién, hace de la Admi-
nistracion el sujeto idéoneo para su obtencion y ela-
boracion (al menos en le-referente a la red principal
de carreteras). Se garantiza asi la homogeneidad,
compatibilidad y continuidad de las mismas en el
tiempo. Por otra parte, la evidencia de la variabilidad
de las caracteristicas del trafico hace necesaria la ade-
cuacion periodica de las condiciones del método de
medicion.

El Plan de Aforos de Trifico del Pais Vasco es ¢l
elemento adecuado para el desarrollo de esta siste-
matica. En el apartado 5.2 se define ¢l contenido que
tendra este Plan de Aforos.

Este Plan de Aforos, que se debe hacer todos los
aios, y que afecta unicamente a la Red Funcional de
carreteras definida en los trabajos del Plan General
de Carreteras del Pais Vasco, trata de lograr los obje-
tivos antes citados en la forma mas econdomica posi-
ble, y se trata por tanto, de un plan de minimos que
podra ser completado por las Diputaciones aforando
las estaciones complementarias que counsidere opor-
tunas en cada caso.

Por otra parte, la imposibilidad de cubrir dentro
del Plan de Aforos toda la Red de Carreieras y Cami-
nos del Pais Vasco, hara necesario en algunos casos
la realizacion de estudios complementarios. En el
apartado 5.3 se amplia este aspecto de los estudios
de trafico y su inclusion en el proyecto.

5.2 Plan de Aforos de Trafico del Pais Vasco.

El Gobierno Vasco a través de su Departamento
competente por razon de materia realizara periodica-
mente la definicion de un Plan de Aforos de Trafico
ajustindose a la condiciones siguientes:

5.2.1 Ambito del Plan.
El ambito de aplicacion del Plan de Aforos de
Trafico del Pais Vasco sera la Red Funcional de Ca-

rreteras definida en los trabajos del Plan General de
Carreteras del Pais Vasco.

Las Diputaciones forales podran realizar sus pro-
pios aforos en el resto de la red (no funcional) de la
forma que consideren adecuada.

5.2.2 Red de Estaciones de Aforo.

En el Plan de Aforos del Pais Vasco se define la
Red de Estaciones de Aforos en sus dos vertientes:
(ver Anexo)

— Localizacion de los puntos de la red a aforar.
— Caracterizacion de la estacion de aforo corres-

pondiente a cada punto (Tipo de estacion).

La localizaciéon debera efectuarse atendiendo a

criterios de oportunidad, por la importancia de los
tramos objeto de control, y de dispersion geografica.

La caracterizacion de las estaciones de aforo es su
clasificacion segun el nivel de observaciones a sumi-
nistrar durante el afo.

La metodologia que se utilizara para la realizacion
del Plan de Aforos es por muestreo y consiste en de-
ducir de algunos aforos con observaciones de larga
duracion con empleo de aparatos automiticos que
funcionarian en el programa «ligeros-pesados», (afo-
ros permanentes y primarios), colocados en tramos
representativos, unos coeficientes o factores de trans-
formacién que definen los ciclos generales del trafico
Yy que nos permitira extrapolar los resultados a otros
puntos de aforos afines o de caracter similar, en los
cuales se realizan un nimero escaso de observaciones
manuales al afo.

5.2.3 Tipos de Estaciones.

De acuerdo con el nivel de observaciones practi-
cado, las estaciones de aforo se clasifican siguiendo
el mismo criterio que el Plan Nacional de Aforos de
MOPU en:

a) Estaciones Permanentes.

La observacion se realiza durante todos los dias
del afio, utilizando aparatos automaticos con registra-
dores horarios y sistema de deteccion de vehiculos li-
geros y pesados.

b) Estaciones de Control Primario.

Se realizan aforos durante veinticuatro dias com-
pletos, eligiendo seis periodos de cuatro dias conse-
cutivos, de forma que en cada periodo hay dos dias
laborables, un sibado y un domingo. Los meses se
seleccionan de manera alternativa. Las observaciones
se hacen cada dos meses, y cada aito cambian los me-
ses de observacion. Se utilizan aparatos automaticos
con registradoras horarias, complementindolo con
aforos manuales.

c¢) Estaciones de Control Secundario.

Constituye una red superpuesta a las estaciones
de control principal y se aforan exclusivamente seis
dias laborables al afno, uno cada dos meses. Para ca-
da estacion de control secundario debe establecerse
una afinidad con una o varias estaciones de control
principal, con objeto de tener en cuenta la influencia
de sabados y domingos. Se utilizan aparatos automa-
ticos con registradoras horarias, complementando
con aforos manuales.

d) Estaciones de Cobertura.

Se realiza un aforo al ano en dia laborable y du-
rante dieciseis horas (de 6 a 22 horas) y a partir de
este dato y los suministrados por las estaciones de
control afines, se determina el trafico medio diario
anual (I.M.D.), medido en vehiculos/dia. Se utilizan
aparatos totalizadores y aforos manuales complemen-
tarios.

De este modo eligiendo cuidadosamente los pun-
tos de observacion y estableciendo los grupos afines
correspondientes, se obtendri un completo sistema
informativo del trafico sin necesidad de grandes
requerimientos materiales y humanos, optimizando
el numero de observaciones en base a una adecuada
caracterizacion de las estaciones de aforo.

Asi mismo, en las estaciones permanentes, prima-
rias v secundarias se realizaran aforos manuales en
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los que se registrarin unicamente las motos y auto-
buses de acuerdo con el siguiente criterio:

— De control permanente y primario: Un dia la-
borable durante seis horas (de 8 a 14h) en meses
alternos en un total de seis dias laborables al afio
(coincidiendo con seis dias de aforo automatico).

— De control secundario: Dos dias laborables du-
rante seis horas (de 8 a 14 horas) cada seis meses con
un total de cuatro dias laborables al afio (coincidien-
do con dias de aforo automitico).

5.2.4 Nomenclatura de las Estaciones.

La nomenclatura sera la siguiente: tendra un codi-
go formado por las siglas del Territorio Histérico y
un numero para cada estacion obteniéndose la tabla
anexa.

Las estaciones incluidas en el presente Plan de
Aforos se hallan en un listade en ¢l que se incluyen
la carretera, identificada por su antigua denomina-
cion, y tramo en que se debe instalar la estacion, su
localizacion aproximada, el nombre de la misma, t-
po y dependencia en ¢l caso de ser estaciones secun-
darias o de cobertura.

Como se puede observar, las localizaciones
corresponden, en general, a estaciones ya existentes y
pertenecientes al Plan de Aforos del MOPU, en los
que se mantiene su nombre.

Las estaciones de nueva localizacion siguen la
misma nomenclatura de las actuales (siglas del Terri-
torio Histérico y un numero nuevo), y su localizacién
exacta sera a propuesta de las Diputaciones.

Las estaciones permanentes se nombran por la
primaria asociada a ellas hasta ahora.

Las estaciones de cobertura existentes anterior-
mente y no incluidas en el listado, podran ser afora-
das por las Diputaciones si asi lo consideran necesa-
ro. .

5.2.5 Elaboraciéon de los datos de Afo;o.

PLAN DE AFOROS TERRITORIO HISTORICO DE ALAVA

El proceso de los datos se realizara por el Gobier-
no Vasco a través de su Departamento competente
por razéon de materia en colaboracién con las Diputa-
ciones Forales, para el adecuado seguimiento del
Plan General de Carreteras del Pais Vasco.

5.2.6. Modificaciones del Plan.

Cuando por razéon de la evolucion de los traficos
o del mejor conocimiento de la situacion, se precise
modificar la localizacién de estaciones o el caracter
de las mismas, se resolveran dichas modificaciones
mediante acuerdo de la Comision del Plan, tanto a
propuesta del Departamento competente del Gobier-
no Vasco como de las Diputaciones forales.

5.3 Estudios de trafico en proyectos, anteproyec-
tos y analisis de alternativas.

Si durante la redaccion de cualquier estudio de
carreteras se observase una insufiencia de datos, bien
por no existir éstos (al no estar la carretera en estu-
dio entre las aforadas dentro del Plan de Aforos del
Pais Vasco o de las Diputaciones), bien por no tener
la precision necesaria para el mismo, se realizaran
dentro del correspondiente proyecto los estudios que
fuesen necesarios para la definicion del trafico en la
zona por la que discurre la carretera.

Los métodos principales para la recogida de datos
basicos son:

— Aforo de vehiculos en una seccion de carretera,
por sentidos, en su caso.

— Aforo de mercancias peligrosas.

— Encuestas origen-destino.

— Inventario de aparcamiento.

En cualquier caso, en el anejo de la memoria se
incluira toda la informacion obtenida en el estudio
de trafico, tanto los datos brutos como su elabora-
¢i6n y conclusiones.

¥l-1

ESTACION
CARRETERA TRAMO I.M.D. EXISTE LOCALIZACION
MEDIA CASETA NOM, P 18 29 C DEP.
N-1 Limite Burgos-Yitoria 11.000 x| vi-12a X v1-106
10.000 X | ¥i-106 X - Antes comienzo variante nueva de Viloria

VI-13 X Entrada Yitoria

N-1 Vitoria-Limite MNavarra 10.000 vi-1 X - M-1 Salida Yitoria a la altura del antig. aeopuert
Vi-la X vi-1
¥Ii-36 X VIi-14
vi-14 X vI-1
v1-37 X

N-232 Armiiifn-leza 5.000 vi-12b X ¥I-106 | Antes cruce N-1
¥1-58 X vi-51 Labastida

N-232 Leza-Logrofo 2.000 x | vi-51 X - Pdganos
v1-50 X YI-51 VI-50. Laserma

L-122 Vitoria-leza 1.000 X vI-16 X - Pte de Vitoria
Vi-54 X VI-16 Pefiacerrada

C-132 Vitoria-Santa Cruz de Campezo 4.000 X ¥i-15 X vi-1 Azdceta
Yi1-42 X Yi-15 Santa Cruz de Campezo

L-128, L-121 Salvatierra- Oion 2.000 vi-49 X vi-51 Oion
L-126 vi-44 x | vi-e

vI-39 X Vi-le&
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PLAN DL AFOROS TERRITORIO HISTORICO DE ALAVA vi-z
1m0, exste ESTACION
RAMO LOCALIZACION
(- HRETERA ! weoth feasea | owon. | e | 1] a cEp.
1084 \
€-6210 Vitoria-Altube 10.000 * | Vi-o0ge X - Mendiguren |
+ { Vi-83 vI-84 H
C-6210 Altube-Amurrio 5.000 + | vi-82 X VI-84 | Pro.Altube
v § VI-77 ¥1-82B| Aranako
C-6210 Amurrio-Balmaseda 2.000 X+ fvI-8] X 81-15) | Respaldiza
€-6210 Ordufa-Alto de Barrerilla 1.000 + | VI-76 Vi-82 | Alto de Barrerilla
L-6212 Orozco- Jtorraga 2.000 + { VI-80 vi-82
C-6211 Legutiano - Urkiola 3.000 X « | VI-31 X BI-171A
N-230 Vitori, -lequtiano 10.000 X + | VI-11 } ¢ - Retara
N-625 Lfim1te Burgos-Amurrio 2.000 « | VI-108 VI-68 | Fresneda
1-622 valcegodbla-Nanclares . VI-7% Y1-68 | Towillas
| Vi-7¢ VI-68 { Villanueva de Yaldegobfa
X + | vi-68 X ¥1-16 | Montevite
C-122 1.000 vI-107 ¥1-68 | Comunidn
€-6213 tirbina-Eskoriaza 4.000 X | ¥I-105 X ¥i-11 | Landa
PLAN DE AFOROS TERRITORIO HISTORICO DE GUIPUZCGA §5-1
.M.D. ESTACION
CARRETERA TRAMO LMD exisTe LOCALIZACION
MEDIA CASETA NOM. P 1 2t DEP.
C-0213 Urbina~Eskoriaza 4.000 §5-52 ¥i-11 | Eskorraza.P.X.86, Casa de Camineros.
C-6213 Eskoriaza-gergard 7.000 $8-53 §5-55 ] San Anarés. P,.X.80 Casa Muxibar
X S5-19 X - San Prudencio
C-6213 Bergara-Milzage 5.00C 55-13a §5-55 | Mekolaide.P.K.74. Casilla de Camineros
$S-11b S5_11 | P. de las Armas. P.K.73.5 intes entrada variante.
C-6322 Elorric-8ergara 4.000 $5-63 Bi-178A| Elgeta-Limite Bizkaia
BI-1225 y SS-610{ Elorrio-San Prudencro 3.000 §5-54 BI- 174A| Mondragén. Muga- Kanpanzar
€-6322 Bergara-Zumdrraga 7.000 §5-5% S5_87 | Pueris J& oesxarga. PX. 53
C-6322 2umdrraga-fBeasain 10.000 X $5-87 X $5-55 | Ormaiztegui. P.K.52,70 Frente ¢ Iberduerc
SS-146 $5-87 | Casilla diputacién. Cruce Salbatore
C-6317 Lunaia-Azpeitia 3.000 $5-58 S5-58a| Azpeitia. P.K.51. Antes del surtidor.
C-6317 Azpeitia-Azkoitia 5.000 $5-58a X - Loyola. P.K.54. Frente a la autoescuela
C-6324 Azkoitia-Elgoibar 2.000 X 55-62 X $5-58a] Elgoibar. P.K.63,8. Casilla Camineros
€-6324 Azpeita-Tolosa 2.000 §5-A4 $5-58a1 pK 43 Entrada Regil
$5- Al $5-58a{ PK 34 Santutxu
€-6317 Azkoitra-Zumdrrage 2.000 $5-59 $5-87 | Urretxy. P.K.43. Cantera (entrada o Azpeitia)
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55-2
1m0, | exrste ESTACION
TRAMO LOCAL1ZACION
CARRETERA meota  feasera §onow | e | w2 | ¢ | o
N-230 Tolosa-Navarra 4.000 X §5-48 X - PK 3,20
§S-411 Tolosa-Letr2za 3.000 558-75 X 95-48 | Berdstequi. P.K.34. Entrada a Berdstegur.
S5-14c X $5-48 | K. 46. tazkao
- L300
C130 Beasain-Echarrt Aranaz 3.9 5554 x_| s5-a8 | Alto de Lizarrusti. P 62. Arbitrios provinc. conff
. : : 55-35 X $5-69 | Astigarraga
- - And -He i-Renterfa 5.000
§5-413 y S5-500 | Andoain-Hernan 55-69 x $5-16 | Garaje icets Orbegozo
S5-68 X §S-69 | Andoain. P.X.13.700 Alto de Lasa nacia Krafft.
€-6213 Elgoibar- Harkina-OIndarroa 2.000 55-83 X $5-45 ) Elgoibar. P.X.67. Salida Elgoibar-Urkarregi.
N-634 Lasarte-Zumaia 10.000 55-1p L § SS-1 Usurbil. P.K.1,00.
§5-37 ! Y $5-10 | Case de Errasty.
N-634 Zumaia-Elgoibar 7.000 X $5- 55 X Arrona
S5-10a X $5-10 | Zumaia. P.K,31. Después de Rezoia.
$5-45 X 55-10 | Alzela. P.K.54,100. Salida de Aizola.
N-634 Elgorbar-Erbar 9.000 X $S-11 X S$S-10 Jeibar. P.K.61,30. Gasoltnera de Aziiain
55-47 X 55-11 | Ermua. P.K.66, Muga.
C-6212 Gernica-Deba 2.000 55-49 X 5$-45 | Mutriku | P k.96, Entrads Mutriku,
N-1 Lim. Navarra-ldiazabal 7.000 55-30 X - Pre Etzegarate P K, 405, Altu de Etxey.ate.
N-1 Idiazsbal-Tolosa 13.000 X $5-168 X - Jaberria PK. 419
$5-31 X §5-1oit Ikaztegiczia, P.K.431,7. Salida de la curve.
Ss-124] X 55-12 1 Tolosa. P.k.438 . Entre empaime N-230 y (-6124
PLAR DE AFOROS TERRITORIO HISTORICO DE GUIPUZCOA §5-3
1.M.D. EXISTE ESTACION )
CARRETERA T LOLALIZACICON
RAHO . MEDIA CASETA NOM. P 12 24 [ DEP.
1012 |
N-1 Tulose -lasarte 17.000 55_2012 X $5-14 Tnlosa. P.K.441,20. Almacén Diputacidn.
$5-90 X S5-12
$5-33 X $9-12 0r1a. P.K.453, (enters de Bazkardo, Arranzu
N-1 Lasarte-San Sebastidn 25.000 $5-1a X 55-12 Lasarte. P.K.458,00.
55_1001 X $5-10 tasarte. P.K.458,40. Frente a Cuca-Cule.
2001
A-8 Variante de San Sebastidn 35.000 X 55-21,2:: X - San Sebastidn. P.X.20,70. Tdnel de Misevicordia.
N-1 San Sebastidn-Renterfa 22.000 55-2a X 55-36 Pasala . Cruz-Ruja-Tunel de Capuchinus.
w36 .
20.000 S5-2036 X $5-3 Renterfs. P.K.47%. Tdnel.
N 1603 .
N-1 Renter{a-Irdun 10.000 X 55-2003 X - Irdin. P.K.480. Caesiila de Camineros.
§5-3a X §5-3 Hendaya. P.K.4B85. Senal de Guipdzcoa.
$5-3b X $S-3 Behobia. P,K.4B85. lsla de los Faisanes.
C-133 Oyeregui -irun 5.000 $5-78 X 55-3 Behuble. P.K.B7. Behobie.
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PLAN DE AFOROS

TERRITORIO WiSTORicooE B L ZKA T A

8l-1
I#D. ) existe BRI LOCAL1ZACION
1 T i
CARRETLRA RAHO wepta  feaseta | onom. | P ) w2 DEP.
N-634 Barakaldo-Muskiz 13.000 BI-40A X - Barekaldo -V. Trdpage
N-634 Bl-4la BI-41A | Muskiz
Muskiz - E1 Haya 9.000 B8I-42A X BI-40A 1 E1 Haya
C-6322 Durango-Elerrio 8.000 811747 X BI-113A| Salide de Curango-Elorrio
8I1476A 81-174A} Elorrio antes cruce BI-1225(B1-98)
c-6210 ARmurrio-Balmaseda 3.000 BI- 518 Vi-91 Artziniega
C-6210 Balmaseda-Cantabria 1.000 BI- 62C X BI-20A | Balmaseda (Hacia Burgos)
BI- 63A BI- 62C
8I- 6AA Bl- 62C
C-6318 Bilbao-Sodupe 10.00C 8- d3A 81-57A | Bilbao
Bl- 57A 4 - Sodupe
C-6318 Sodupe-Balimaseda 5.000 BI- 5SA BI-34a
81- 58A X BI-578 | Guees
Bl- ACA Bl-53% | Llantada
(-6211 Legutiano - Urkiola 3.000 81-173A BI-171A | Otxendic
C-6211 Urkiola-Durange 4.000 BI-1714 X 81 1174
C-6213 Elgoibar-Marking-Ondarroa 2.000 BI-147A $5-45 §Markina (Salida Ondarroa)
bl-1d0 Durango-Marking 3.000 B1-144R0 Bl-112A |Bermitz
PLAR DE AFOROS TERRITORIO HISTORICODE B I Z KA T A B1-2
[.M.D. ESTACION
CARRETERA TRANO EXISTE LOCALIZACION
MEDIA CASETA NOM, P 18 28 DEP.
€-6315 Amorebieta-Bermeo 7.000 BI-123k X I-113A Gernika {Hacra Amorebieta)
BI-1258 1-1294 § Garurike
BI-1048 I-126% ] Bermeo (hacta Gernika)
BI-124 y BI-130 | Gernika-Markina BI-140? Ll-" oy
N-634 Eibar-Durango 8.000 BI-1167 §S-11 | Areitro
BI-34b $5-34 | Entrode a Durangu
N-834 Durango-El Gallo 9.000 BI-115% X Amorebieta~-Durangu
BI-112A BI-11.-
BI-111 BI-110A
BI-110A X BI:109A | Erleches-£1 Gallo
N-634 El Gallo-Cruce N-625 20.000 X 1 BI_1a%a X -
BI-108A X BI-10% | Cruce N-625
a1-11%7 B1-1034
N-634 Bilbao-Barakaldo 25.000 X 2107 X Estacidn permanente E-27
X | BI-19A X -
BI-32A BI-191 | Zorroze
K-634 Sulucién Sur A-8 45.000 BI-274 BI-22% | Cruce A-68 Easauri
BI-20A BI- 220 Cruce Zabalvury A-68
BI-2a% BI- 22 S.Curezén-labalbury
aI-228 X - S.Corazdn-Barekaldo
BI-4GS X Runtegt




- i ]
1580  EUSKAL HERRIKO AA. - 1990eko otsailak 27 N.° 42 ZK. B.O. DEL PAIS VASCO - 27 de febrero de 1990
PLAN DE AFOROS TERRITORIO HISTORICODE B 1 ZKA T A 81-3
1.M.0. EXISTE ESTACION -
LOCALIZACION
CARRETERA TRAMO weota  fcasera | owom. | P | | 2| ¢ | oer.
N-740 Legutiano - C:anuri 4.000 X | BI-1.%8 X - Ubidea
N-240 Ceanuri-£1 Gallo 7.000 BI-164A X PpI-1698 Ceanuri
X | BI-165A X 1-1694 Igorre (Actual permanente)
BI-164a X BI-1651 Lemoa (Salida a Vitcria)
BI-163A X pI-109: Usansale
N-628 Lfmite Burgos-Amyrrio 2.000 81-1528 X PBI-161R Ordufta (hacia Burgos)
X | BI-i618 X Amyrrio (antes de Amurrio)
N-625 Amurrio-tlogaio 4.000 BI-151A X BI-1318
BI-130A X B1-157F | Antes de 1a variante de Liodio
N-b25 Llodtro-Basaur 10.000 BI-157A X - Ugao-Miraballes
81-1564A; X BI-157A | Basauri
N-629 Lanestosa - Bl- &0¢ X IBI-GZC Lanestosa
C-6313 B1lbao-Derio 10.000 81-95. X IBI-IOIA Cruce Derio (hacta Bilbao)
C-6313 Derig-Mungla 8.C00 X {el-10tn X EK-IB.‘. Cruce Mungia hacta Derio)
C-6313 Mungia-Bermev 3.000 Bl-102A X |BI-1212 | Alto de Sollube
BI-120, BI-121 Mungia-Muxtka 2.000 BI-123A b X jgl-123a
Bi-122
PLAN DE AFOROS TERRIVORIO WISTORICODE B I Z KA I A BI-4
I.M.D. E£STACION
CARRETERA TRAMO EXISTE LOCALIZACION
MEDIA CASETA NOM, P 18 28 [ DEP.
BI-103 y BI-112 | Algorta-Asda 20.000 BI-°1 R X BI-79A
y BI-113
Asva-Derio 15.000 Bl-79s X -
Derio-Erleches 7.000 BI-Sul X B1-78B} Zamudio
BI- 1258 X 8I-11CA
€-6320 Algorta-Plentzia 15.000 B1-83A X 81-818] sopelana
C-6320 Plentzia-Mung:a 5.000 B1- 90A BI-11*] Andraka
C-6212 Gernika-Deba 2.000 BI- 134C X BI-126A{ Lekeitio-Ondarroa
BI- 132N X BI-126A{ Gernika-lLekeitio
BI-500 y BI-501 | Somorrostro-Balmaseda 2.000 BI-G9A X B1-62C
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6.— ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

6.0. Introduccion.

El Reglamento de evaluacién de impacto ambien-
tal contenido en el R.D. 1131/88, de 30 de septiem-
bre, concretamente en la seccion segunda del capi-
tulo 2.0, define el alcance que debe tener todo estu-
dio de impacto ambiental. En esta fase de desarrollo
del Plan General de Carreteras del Pais Vasco, nos
limitaremos a mencionar aquellos elementos mini-
mos que deben ser tratados pudiéndose utilizar para
ello cualquier tipo de guia o procedimiento sancio-
nado por la prictica. A continuacién se relacionan
dichos capitulos y su alcance.

6.1. Descripcion del proyecto y sus acciones. Exa-
men de alternativas.

— Definicion de la actuacion: Considerara tanto el
tipo de proyecto que se propone como la fase de de-
sarrollo en que se encuentra.

— Localizacion geografica y funcionalidad: A po-
der ser se utilizardn las escalas 1:25000 6 1:50000. En
relacion a la funcionalidad se representara su incar-
dinacion dentro del sistema general de infraestructu-
ra y los nicleos a los que sirve.

— Caracteristicas de la actuacion:

A.— Del proyecto. Agentes y acciones que provo-
can efectos sobre el medio.

Al menos en una primera aproximacion, deberin
conocerse para cada alternativa, si la hubiera, los si-
guientes aspectos del proyecto:

— Municipios afectados.

— Movimiento de tierras:

* Caracteristicas de perfil longitudinal y transver-
sal.

* Necesidad de voladuras.

* Materiales necesarios.

* Posible procedencia de los materiales a utilizar
y transporte.

* Estimacion de los vertidos de materiales.

* Posibles puntos de vertido.

* Pendientes previstas en desmontes y terraplenes
y altura de los mismos.

— Tipo y numero de estructuras necesarias.
* Pasos a nivel.

Taneles.

Puentes.

* Etc.

— Necesidades de suelo.

* Para la propia infraestructura.

* Para operaciones auxiliares durante la construc-
cion (lugares de acopio de materiales, plantas de tra-
tamiento y montaje, etc).

— Pistas y accesos adicionales.

— Necesidades de mano de obra.
* Durante la construccion.
* Durante la operacion.

— Plan de obra y tiempo estimado de duracion.

— Necesidades de desvios, canalizaciones, etc. de
cauces de agua.

® Provisionales.

* Definitivos.

— Otras infraestructuras o servicios intersectados
(red eléctrica, caminos, sendas, colectores, etc).

— Edificios y terrenos a expropiar.
— Cerramientos.

— Coste econémico de la obra.

* Coste total de construccion y coste anual de
mantenimiento.

* Coste estimado de los materiales, tanto produc-
tos acabados como materiales de relleno.

* Coste estimado de la mano de obra.

— Trafico previsto para la fase de operacion.

* Tipo de vehiculos y circulacion prevista el pri-
mer aiio y otros anos horizonte.

* Transporte de mercancias peligrosas.

— Evaluaciones de préstamos y transporte a
obras.

* Graveras, canteras, etc.

* Localizacion y volimenes de los materiales no
utilizables.

— Areas de servicio y zonas de descanso.

— Otros:

* Senalizaciones,

* Medidas correctoras.
* Etc.

B.— Actividades inducidas o asociadas.

La realizacion de una autopista, autovia, o carrete-
ra conlleva toda una sei.ie de actividades inducidas y
asociadas que tienen que ser consideradas a la hora
de contemplar el impacto global del proyecto de una
via de comunicacion. Estas actividades dependen en
gran medida de las caracteristicas del proyecto y del
medio que le va a acoger aunque, de un modo gene-
ral, pueden considerarse las siguientes:

— Actividades extractivas ligadas a la obra y crea-
cion de escombreras.

— Incremento y generacion de nuevas edificacio-
nes y/o zonas industriales.

— Apertura de nuevos viales de acceso y pistas
provisionales.

— Aumento del trifico de camiones pesados por
vias cercanas y sus problemas derivados.

— Incremento de la frecuentacion en los aledafios
de la via.

6.2. Inventario ambiental y descripcion de las
interacciones ecolégicas y ambientales claves:

Como minimo, debe conocerse la situacion actual
de los siguientes elementos:

6.2.A. El medio fisico.

. Clima.

. Calidad del aire.

. Ruidos.

Geologia y geomorfologia. Factores fisiogrifi-

- 00 N

cos.

. Hidrologia superficial y subterranea.
. Suelos.

. Vegetacion.

. Fauna,

. Paisaje.

= B -

6.2.B. E] Medio socioeconomico e institucional. El
habitat humano.
1. Demografia.
Factores socioculturales. Patrimonio cultural.
. Sector primario.
. Sector secundario.
. Sector terciario.
. Sistema territorial. Propiedad.
. Medio institucional.

- WO R




1582  EUSKAL HERRIKO AA. - 1990.eko otsailak 27

N.° 42 2K.

B.0. DEL PAIS VASCO - 27 de febrero de 1990

C. Valoracion y sintesis del inventario. Para valo-
rar la situacién preoperacional utilizaremos unos cri-
terios que pueden ser:

— Legislativo.

— Diversidad.

— Rareza.

— Naturalidad.

— Productividad.

— Grado de aislamiento.
— Calidad.

6.3. Identificacion y valoracion de impactos:

A cada uno de los puntos contenidos en 6.2.A y
6.2.B le corresponde un previsible impacto. Este indi-
cador del impacto seria un indice, bien cuantitativo,
bien cualitativo, que permita evaluar la cuantia de las
alteraciones que se producen como consecuencia de
un determinado proyecto. Para determinar si existe o
no alteraciéon utilizaremos criterios que se contienen
en la siguiente lista:

— Caracter.

— Duracioén.

— Proyeccion en el tiempo.

— Proyeccion en el espacio.

— Singularidad.

— Probabilidad de ocurrencia.
— Reversibilidad.

— Recuperabilidad.

— Sinergia.

Una vez conocido el alcance de las alteraciones,
procede establecer cual debe ser e! impacto global
que caracterice al proyecto tanto en fase de obra co-
mo de explotaciéon. Para ello se indican a continua-
cion métodos que ordenan las alteraciones elementa-

les y que proporcionan una evaluacion global del
proyecto.

— Listas de revision. Comprueban los impactos y
se decide su impacto global «a sentimienton.

— Métodos matriciales simples. Relacionan las ac-
ciones alteradoras y los componentes fisico y social
alterados.

— Superposicion de transparencias. Mediante la
superposicion grifica de las alteraciones en el mapa
se detecta la intensidad de los impactos.

— Métodos matriciales complejos. Identifican las
causas y los efectos mediante la intensidad del im-
pacto.

— Redes de interacciones. Incluyen la probabili-
dad y la importancia del impacto y de sus medidas
correctoras.

— Método de evaluacion del indice de calidad
{Battelle). Método complejo que mide la intensidad
del impacto y la ponderacion del mismo dentro del
valor global.

El resultado de todo ello debe ser una enumera-
cion de los impactos compatibles, moderados, seve-
ros y criticos que se prevean como consecuencia de
la ejecucion del proyecto.

— Impacto compatible: impacto muy reducido,
nada significativo, recuperacién inmediata tras el
cese de la actividad. No son necesarias correcciones
aunque si cuidados y vigilancia o practicas simples.

— Impacto moderado: no se sobrepasa ningun
umbral critico, situandose los valores de los parame-
tros en intervalos normales; ningdin componente sin-
gular resulta afectado; la recuperacién de las condi-
ciones iniciales o la consecuciéon de un nuevo equili-

brio requiere cierto tiempo; no se precisan correccio-
nes o éstas son sencillas.

— Impacto severo: se bordean los umbrales de
fragilidad del componente afectado pudiéndose com-
prometer la reversibilidad y el significado que el
componente tiene en su entorno; exige medidas co-
rrectoras y aun con ellas el periodo de tiempo para
la recuperacion sera dilatado.

— Impacto critice: la magnitud es superior al um-
bral aceptable; se produce una pérdida permanente
de la calidad de las condiciones ambientales, sin po-
sibilidades de recuperacion incluso con la adopcion
de medidas correctoras. El componente no volvera a
contribuir a la definicién del entorno o lo hara en
mucha menor medida.

6.4. Propuesta de medidas protectoras y correcto-
ras y programa de vigilancia ambiental:

Respecto a las medidas protectoras y correctoras,
el redactor del proyecto establecera las mas adecua-
das de acuerdo a la buena practica y a las recomen-
daciones que establecen las guias preparadas al efec-
to. Ademas determinara los impactos residuales. Ge-
neralmente, ademas, se propondra un programa de
vigilancia y control. Debe recordarse que las medidas
correctoras son un elemento mis del proyecto de
construccién y sus determinaciones incluirse en los
respectivos Pliegos de Condiciones.

El programa de vigilancia ambiental tiene por
funcion basica establecer un sistema que garantice el
cumplimiento de las indicaciones y medidas protec-
toras y correctoras, contenidas en el Estudio de 1m-
pacto Ambiental.

Basicamente, un programa de seguimiento debe
tener las siguientes fases:

— Objetivos: se trata de fijar los objetivos que de-
be tener. Estos objetivos deben identificar los siste-
mas afectados, los tipos de impactos y los indicado-
res seleccionados. Para que el programa sea efectivo,
el marco ideal es que estos indicadores sean pocos,
facilmente medibles y representativos del sistema
afectado.

— Recogida y anilisis de los datos: Este aspecto
incluye la recogida de los datos, su almacenamiento y
acceso y su clasificacion por variables. La recoleccion
de datos debe tener una frecuencia temporal adecua-
da que dependeri de la variable que se esté contro-
lando.

— Interpretacion: El aspecto mas importante de
un plan de seguimiento es la interpretacion de la in-
formacion recogida. La vision elemental que se tenia
anteriormente de que el cambio se podia medir por
la desviacion respecto a estados anteriores no es to-
talmente valida; hoy en dia se conoce que los siste-
mas tienen fluctuaciones de diversa amplitud y fre-
cuencia, pudiendo darse la paradoja de que la ausen-
cia de desviaciones sea producto de un cambio im-
portante. Las dos técnicas posibles para interpretar
los cambios son o tener una hase de datos de un
periodo de tiempo importante anterior a la obra o su
control en zonas testigo.

— Retroalimentacién de los resultados: Los resul-
tados obtenidos pueden servir para modificar los ob-
jetivos iniciales. Por ello, el programa de seguimiento
debe ser flexible y encontrar un punto de equilibrio
entre la conveniencia de no efectuar cambios para
poseer series temporales lo mas largas posibles y la
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necesidad de modificar el programa con el fin de que
éste refleje lo mas adecuadamente posible la proble-
matica ambiental.

Considerando todos estos aspectos, el programa
de vigilancia de una determinada via esta condiciona-
do por los impactos que se van a producir, siendo
imposible fijar programa genérico que abarque todos
v cada uno de los proyectos. Este programa debe ser
por tanto especifico de cada proyecto y su alcance
dependera de la magnitud de los impactos que se
produzcan, debiendo recoger en sus distintos aparta-
dos los diferentes impactos previsibles.

7.— ESTUDIO DE SEGURIDAD E HIGIENE
EN EL TRABAJO
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7.1. INTRODUCCION

El Real Decreto 555/1986, de 21 de Febrero, esta-
blece la obligatoriedad de la inclusion de un estudio
de Seguridad e Higiene en los proyectos de edifica-
cion y obras publicas limitado incialmente a aquellos
cuyo presupuesto sea igual o superior a 100 millones
de pesetas, empleen 50 6 mas trabajadores o sean de
especial riesgo.

Este estudio contendra como minimo los docu-
mentos siguientes:

Memoria

. Pliego de Condiciones
. Planos

. Mediciones
Presupuesto.

O 0RO =

Y establecera las directrices basicas para que el
constructor o contratista principal de obra elabore
un Plan de Seguridad e Higiene en funcion de su
propio sistema de ejecucion de obra.

7.2. OBJETIVO DEL ESTUDIO DE SEGURIDAD E HI-
GIENE.

El Estudio de Seguridad e Higiene en el Trabajo
tendra como objetivo la actuacion preventiva eficaz
respecto a los riesgos profesionales mediante la pla-
nificacion, puesta en practica, seguimiento y control
de las medidas de Seguridad e Higiene integradas en
las distintas fases del proceso constructivo, asi como
en las tareas de mantenimiento y reparacion.

7.3. CONTENIDO DE LA MEMORIA.

En la memoria se analizaran a priori los riesgos y
las medidas de prevencion correspondientes, con ob-

jeto de integrar la prevencién en el proceso construc-
tivo.

Se describiran las caracteristicas de las obras,
informando sobre:

— Tipo de obra y situacién.

~ Topografia y entorno.

— Subsuelo e instalaciones
existentes.

— Otros servicios afectados.

— Descripcion de la obra con las unidades
constructivas que la componen.

— Personal previsto.

— Presupuesto de obra.

— Plan de trabajos.

— Materiales que se van a utilizar.

— Medios auxiliares.

subterrineas

Se analizaran los riesgos generales, especificando
los derivados del proyecto de construccion y los deri-
vados de trabajos de mantenimiento y conservacion,
y distinguiendo entre:

— Riesgos profesionales.
— Riesgos de danos a terceros.

Se indicaran las medidas de Prevencién corres-
pondientes a los riesgos enumerados, haciéndolo pa-
ra las distintas fases de ejecucion de obra y para los
trabajos de mantenimiento y conservacion.

Estas medidas de prevencion se clasificarian en:

1. Medidas preventivas en la organizacion del tra-
bajo.
2. Protecciones colectivas.
3. Protecciones personales.
4. Actividades formativas.
5. Medicina preventiva y primeros auxilios.

Finalmente se describiran los Servicios Sanitarios
y Comunes que debera estar dotado el Centro de
Trabajd, tales como: Vestuarios, comedores, servicios,
etc.

7.4. CONTENIDO DEL PLIEGO DE CONDICIONES
PARTICULARES.

En el Pliego de Condiciones Particulares se enu-
merarin las Normas Legales y Reglamentarias relati-
vas a la Seguridad, Higiene y Medicina del Trabajo
que puedan afectar a los trabajos que se realicen.

Se estableceran las prescripciones que se habran
de cumplir en relacion con las caracteristicas, empleo
y conservacion de mdquinas, utiles, herramientas, sis-
temas y equipos preventivos.

Las prescripciones especificas sobre utilizacion y
conservacion de los medios y equipos de proteccion,
diferenciando las protecciones colectivas de las per-
sonales.

Se especificaran los Servicios de Prevenciéon en
obra, especialmente el Servicio Técnico de Seguridad
e Higiene, el Servicio Médico y el Comité de Seguri-
dad e Higiene.

Igualmente las Instalaciones Sanitarias y Comu-
nes, indicando el namero de Servicios, ubicacion, di-
mensiones, etc. y las disposiciones legales que los
regulan.

7.5. CONTENIDO DEL DOCUMENTO. PLANOS.

Este documento tiene como objetivo la mejor de-
finiciéon y comprensiéon de las medidas preventivas
definidas en la Memoria.
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Fundamentalmente debera completar la informa-
cion sobre aspectos tales como:

— Sistemas de contenciéon (Entibamientos, apunta-
lamientos).

— Redes perimetrales.

— Cerramiento de huecos.

— Proteccion de trabajos en cubiertas.

— Ubicacion de la maquinaria, oficinas, vestua-
rios, etc., zona de acopio de materiales, accesos.

— Detalles de anclaje de los medios de proteccion
personal v colectivo, tanto en la fase de construccion
como en la de mantenimiento y conservacion, etc.

7.6. MEDICIONES.

En este documento se reflejara el numero de to-
das aquellas unidades o elementos de Seguridad e
Higiene en el Trabajo que hayan sido definidas o
proyectados, agrupados segun los conceptos siguien-
tes:

1. Protecciones colectivas.

— Senalizaciones

- Redes

— Barandilla

— Cerramiento de huecos, etc.

2. Protecciones personales.
— Casco de seguridad
— Cinturén de seguridad, etc.

3. Proteccion de maquinaria y equipos.

— Toma de tierra
— Interruptores diferenciales
— Limitadores de recorrido, etc.

4. Servicios Sanitarios y comunes.
— Vestuarios

— Taquillas

— Bancos

— Duchas

— Calentadores

— Perchas, etc.

5. Servicios de Medicina Preventiva y Primeros
Auxilios.

— Botiquines de urgencia

— Personal dedicado

— Reconocimientos médicos, etc.

6. Plan de Formacion del personal.
— Reuniones del Comité
— Cursos de Seguridad e Higiene, etc.

7.7. PRESUPUESTO.

En este documento se cuantificara el conjunto de
gastos previstos para la aplicacion y ejecucion del es-
tudio de Seguridad e Higiene, tanto por lo que se
refiere a la suma total como a la valoracién unitaria
de los elementos.

Solo podran figurar partidas alzadas en los casos
de elementos u operaciones de dificil prevision.

2]
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CAPITULO 1. OBJETO DE ESTA NORMA

1.1.— OBJETO DE ESTA NORMA

Esta Norma tiene por objeto el establecimiento de
una sistematica que facilite la definicién y programa-
cion de los trabajos de conservaciéon a realizar en las
carreteras de la red de forma que, por una parte,
existan unas condiciones de homogeneidad en los iti-
nerarios que forman las diferentes carreteras cara al
usuario, y por otra se optimice la utilizaciéon de los
recursos necesarios para dicho fin. En todo caso, se
incluye lo referente a firmes, obras de fabrica, expla-
nacion, y sefializacion que afecten directa o indirecta-

mente a la vialidad en itinerarios completos dentro
de la C.A.PV.

Por ello, se formula la presente Norma con el fin
de establecer:

— Las caracteristicas que han de tener las; obras e

instalaciones de una carretera de forma que queden-

adecuadamente atendidas las necesidades del usua-
rio.

— Los criterios que permitan conocer las caracte-
risticas del parrafo anterior y prever su evolucién, asi
como la propia integridad de las obras e iastalacio-
nes.

1.2.— PLAZOS DE PUESTA EN PRACTICA.

Seria aconsejable que la puesta en practica de la
sistemnitica que se prescribe en la Norma, se comple-
tara en un plazo maximo de cuatro aflos a partir de
su aprobacion, poniendo en practica las distintas par-
tes de la sistematica dentro de los plazos especificos
que para cada una se seflalan.

Transcurridos seis anos desde la aprobacion, y-

recogiendo las experiencias obtenidas, seria conve-
niente proceder a la revision, ampliacion y puesta al
dia de las normas establecidas.

1.3.— ORDENACION DEL CONTENIDO Y ALCANCE.

Las caracteristicas para que queden adecuadamen-
te atendidas las necesidades del usuario dependen
del tipo de carretera de que se trate. A estos efectos,
coherentemente con la jerarquizacién de la red, se
distinguen tres clases de carreteras:

— Autopistas y autovias
— Carreteras con IMD superior a 2.000
— Carreteras con IMD inferior a 2.000

La Norma seri de aplicacion para las carreteras
incluidas dentro de la Red Objeto del Plan, no asi
para el resto de carreteras en las que la presente
Norma regirad como mera recomendacién.

La Norma no sera de aplicaciéon a las carreteras
con IMD inferior a 2.000 vehiculos, siendo de interés

e
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que se tengan en cuenta para la conservacion de las
mismas los conceptos desarrollados, coherentes con
las carreteras de esta clase.

Dado que las distintas obras de instalaciones que
constituyen la carretera presentan particularidades
muy diversas, se analiza la problemitica de conserva-
ci6on separadamente en cuatro grupos y capitulos:

Cap. 11 — Firmes

Cap. Il — Obras de Fibrica

Cap. IV — Explanacién, obras de drenaje y protec-
cion de la misma

Cap. V — Instalaciones de sefalizaciéon y seguri-
dad.

CAPITULO I1I. CONSERVACION DE FIRMES

2.1.— CARACTERISTICAS A EVALUAR Y SUS INDI-
CADORES E INDICES

2.1.0 Resumen.

El estado de los firmes se evaluara respecto a las
caracteristicas siguientes:

1.0 Integridad estructural.
2.© Degradacién superficial.
3.0 Regularidad superficial.
4. Adherencia.

2.1.1. Integridad estructural

Como indicador del estado de degradacion estruc-
tural se utilizaran los indices de integridad estructu-
ral referidos al valor de la deflexion, medida con un
aparato de gran rendimiento.

El valor que se tomaria como representativo del
indice sera el de la deflexion que solo sea sobrepasa-
da por un tanto por ciento de las medidas efectuadas
en la zona evaluada.

Los valores de la deflexion como indicador se
referiran a unas determinadas estructuras de firme,
condiciones de humedad del cimiento y temperaturas
de las capas asfalticas.

Para ello y previamente se determinaran:

1.o. Las caracteristicas de los firmes mediante el
establecimiento de un inventario de su estructura.

2.0, Los datos del trafico, recomendindose el esta-
blecimiento de un inventario de cargas soportadas.

3.0. La determinacién mediante modelos anali-
ticos, a partir de los datos de los inventarios anterio-
res, de la vida y vida residual de los firmes.

A estos efectos se define como vida de un firme el
nuamero de repeticiones de paso de ejes equivalentes
de 13 Tm. que es capaz de soportar, desde su cons-
truccién hasta el inicic de la degradacion; y como vi-
da residual el porcentaje de este numero de ejes que,
en un momento dado, puede todavia soportar.

La deflexion se utilizara:

a) Como indicador, para determinar las zc . en
que se ha iniciado la degradacion por fatiga, an..s de
que esta degradacion se aprecie en superficie, o com-
plementariamente a la apreciacion de sintomas en
superficie.

b) Como seguimiento de la evolucion de la capa-
cidad portante del cimiento por variacion de hume-
dad, al ir tomando la humedad de equilibrio.

Para ello se tomara como referencia el valor de la
deflexién medida poco después de la ejecucion de un

firme nuevo o de una mejora del firme, comparando
su evolucion con la vida y vida residual del firme.

Los indices umbrales de la deflexion, indicativos
de posible degradacion estructural, se fijaran en fun-
cion de los trificos de las carreteras, de los aparatos
que se utilicen para la medida de deflexiones y de las

‘caracteristicas de los firmes que resulten de los in-

ventarios, en la Instruccién que con este objeto se

podra formular en un plazo aproximado de tres
aftos. '

Como complemento de la deflexién se utilizaran
los indicadores de estado que se refieren, asimismo,
a la integridad estructural, obtenidos mediante el re-
conocimiento visual periodico y sistematico de los
firme-

Es.oe indicadores pondran de manifiesto la locali-
zacion y causas de las degradaciones estructurales co-
mo por ejemplo:

— Fisuras longitudinales en las rodadas.

— Cuarteamientos en piel de cocodrilo.

— Hundimientos en los bordes, en las rodadas y
en zonas localizadas.

— Roturas de losas en firmes de hormigon.

— Subidas de barrillo por las grietas y juntas al
paso del trafico.

2.1.2. Degradacion superficial

Los indices de degradaciéon superficial se referiran
a las siguientes degradaciones, apreciadas mediante
reconocimiento visual sistematico del firme:

~ Grietas en piel de cocodrilo.

— Grietas longitudinales y transversales.

—~ Grietas de enveiecimiento.

— Desagregaciones del material de la rodadura.

— Baches o parches de reparaciéon de baches.

Para cada una de estas degradaciones, en el reco-
nocimiento visual sistematico del firme se indicaran
grados de gravedad de la degradacion y extensiéon de
la misma, en la zona evaluada.

Para cada tipo de firme se establecera una tabla
que relacione valores parciales de un indice, con la
gravedad en extension de cada degradacion.

Los umbrales, para los que debera analizarse la
conveniencia de actuaciones, se fijaran en funcién de
los tipos de firmes que resulten del inventario, el tra-
fico y velocidad de circulacién en la carretera, en la
Instruccién que con este objeto seria conveniente
formular en un plazo aproximado de tres anos.

Como parte de la misma, en el primer afo se
establecera la sistematica para llevar a cabo el reco-
nocimiento visual con las formas de obtencién y ar-
chivo de datos, asi como la tabla de valores parciales
del indice.

Como resultado del reconocimiento visual siste-
inatico se emitira un informe anual que contendra,
ademas de los datos para evaluacion de la integridad
superficial, otros datos convenientes para la defini-
cién y programacion de actuaciones especificas, espe-
cialmente:

~ Datos de la existencia y profundidad de rode-
ras.

— Formaciéon de zonas propensas a aguaplaneo.

— Grandes ondulaciones o deformaciones de la
superficie de rodadura, e

— Insuficiencias de drenaje de la plataforma.

Estas irregularidades habran de ser tenidas en
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cuenta con caracter prioritario, por razones de segu-
ridad, ademas de los distintos indices de evaluacién,
para analizar la conveniencia de actuaciones.

2.1.8. Regularidad superficial

La regularidad superficial es un indicativo del es-
tado general del firme.

Muchas de ‘las degradaciones dc¢ las superficies y
de la estructura, asi como del cimiento o la desnive-
lacién de losas en los firmes de hormigoén, ocasionan
una falta de regularidad superficial.

Planteando la conservacion bajo una estrategia de
conservacién curativa (donde hay baja regularidad
superficial habra que intervenir siempre, haciéndolo,
eso si, de la manera mas conveniente), la regularidad
superficial se toma como parametro fundamental pa-
ra cifrar el estado del firme el indice P.S.I. (Present
Serviceability Index). El PS.I., con valor de indice
entre 0 y 5, da una aceptacion razonable hasta valo-
res de 3 y conveniencia de actuaciéon para indices
comprendidos entre 3 y 2.

Sin embargo, para una conservacion preventiva es
necesario discriminar las causas de irregularidad y
detectar algunas de ellas antes de que la irregulari-
dad se produzca, para actuar mas oportunamente.

Los indices de regularidad superficial se referiran
a la calificacion que corresponda a la regularidad del
perfil longitudinal medida con un aparato de gran
rendimiento.

Los umbrales para los que debera analizarse la
conveniencia de actuaciones que den lugar a regula-
rizacion de la superficie variardn segun sea el tipo de
firme y la velocidad de circulacion de la carretera.

Los indices umbrales se fijarin en funcién de los
aparatos que se utilicen para la medida y de las ca-
racteristicas de los firmes que resulten de los inven-
tarios, en la Instruccién que con este objeto se podra
formular en un plaz¢ aproximado de tres afos.

2.1.4. Adherencia

La adherencia de la rueda a la calzada en condi-
ciones normales depende del coeficiente de desliza-
miento rueda-calzada y de la textura superficial de
esta tuluma.

Los materiales que se utilicen para capas de roda-
dura tendran esto en cuenta, tanto para conseguir
una adherencia adecuada en la construccién de los
pavimentos como para que estas caracteristicas se
mantengan todo lo posible a lo largo del tiempo.

No obstante el paso del trifico y del tiempo sue-
len disminuir las condiciones inicialmente obtenidas,
por lo que resulta necesario un seguimiento de su
evolucion y, en su caso, las actuaciones oportunas

para mantener los niveles necesarios para la seguri-
dad del trafico.

Como indicador del estado del firme respecto a la
adherencia se utilizaran los indices de deslizamiento
referidos al valor del coeficiente de deslizamiento
transversal medido con el aparato «Scrimy.

En caso de utilizarse otro aparato de gran rendi-
miento, las medidas deberan correlacionarse con las
que resulten con un aparato «Scrim» utilizado segun
la normativa de sus instrucciones de uso.

Como umbral para el que debera analizarse la
conveniencia de actuaciones que den lugar a una
mejora del coeficiente, se sefala el valor de CDT =

0’50 y como umbral para el que, en cualquier caso,
dicho tipo de actuaciones pasen a ser prioritarias, se
seftala el de CDT = 0°30.

2.2.— INVENTARIO DE FIRMES Y SU ACTUALIZA-
CION.

Se establecera un inventario completo de los fir-
mes de las carreteras de la red, por zonas de caracte-
risticas homogéneas.

Como caracteristicas de los firmes se detallaran:

— Anchura de calzada y arcenes.

— Tipo de capa de rodadura y fecha de ejecucion.

— Estructura del firme y fecha de ejecucion de las
ultimas obras con incidencia fundamental en la mis-
ma.

— Naturaleza del cimiento.

Cuando estas caracteristicas "o sean conocidas, se

esumarin con la posible aproximacién, dejando
constancia de ello.

El inventario se actualizarad cuando en la red se
lleven a cabo actuaciones que determinen modifica-
cion de los datos que figuren en el mismo.

Para su establecimiento se sefala con caracter
orientativo el plazo de 1 ano, formulindose previa-
mente una Instruccién que a efectos de coordinacién
determine: su estructura, contenido detallado, formas
de obtencion y archivo de datos y sistematica de co-
municacion al mismo de las actuaciones realizadas.

2.3.— TOMA DE DATOS DE ESTADO Y COMPORTA-
MIENTO DE LOS FIRMES.

La toma de datos de estado y comportamiento de
firmes se referira a los siguientes indices:

1. Deflexiones, para evaluar la integridad estructu-
ral.

2. Indices de regularidad superficial, para evaluar
ia regularidad superficial.

3. Ccficients de deslizamiento transversal, para
evaluar la adherencia.

4. Reconocimiento visual sistematico para evaluar
la degradacion superficial.

La primera toma de datos para la totalidad de las
carreteras, sujetas a evaluacion, se realizara en el pla-
zo de dos anos.

Los tres primeros indices se tomaran con aparatos
de gran rendimiento, empezando por las autopistas
libres, autovias y carreteras de mayor trifico y, den-
tro de ello, anticipando la toma de datos de aquellas
carreteras que visualmente presente peores condicio-
nes.

La segunda toma se realizara, en las zonas que en
la primera evaluacién sobrepasen el umbral de con-
veniencia de actuaciones: seria conveniente que se
hiciese antes de las actuaciones si éstas se demoran
mas de dos aios desde la toma anterior y antes del
sexto ailo, si no se llevan a cabo actuaciones.

Como referencia de futuro comportamiento se
tomaran medidas nuevamente, a ser posible dentro
del ano siguiente a la ejecucién de actuaciones.

En las zonas en que no se alcance el umbral para
analisis de conveniencia de actuaciones, no sera ne-
cesario tomar nuevas mccidas de los indices, dentro
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del plazo de seis afos fijado para completar la nor-
mativa.

E! reconocimiento visual sistematico se establece-
ra a ser posible con periodicidad anual, de forma
que a partir de los datos obtenidos el 2.° afio, pueda
establecerse para toda la red la evaluacién de carrete-
ras por causa de degradacion superficial.

2.4.— REFERENCIAS DE LOS DATOS DE INVENTA-
RIO Y RECONOCIMIENTO.

Todos los datos de inventario, de ejecucion inicial
de las obras y de actuaciones sucesivas, asi como los
de reconocimiento visual y los tomados con aparatos
de gran rendimiento se referenciardn de forma que
sean identificables con facilidad y sin posibilidad de
confusiones.

La referenciacion de las zonas se hari segun la
nomenclatura de la carretera y su/s punto/s kilomé-
trico/s, indicindose la fecha en que se establece, vy
efectuando su puesta al dia cuando se produzcar al-

teraciones en las nomenclaturas o puntos kilom'étri-
cos.

2.5.— EVALUACION DE LOS FIRMES

La primera evaluacion de firmes de la totalidad
de las zonas, es aconsejable que se inicie después del
plazo de dos anos dedicados al inventario y a la pri-
mera toma de datos.

La evaluacion se realizara anualmente, con los da-
tos disponibles. Para cada zona comprendera los in-
dices de estado y comportamiento, asi como las irre-
gularidades singulares a tener en cuenta para la pro-
gramacion de actuaciones, obtenidos del informe de
reconocimiento.

La evaluacion se realizara separadamente para ca-

da una de las caracteristicas indicadas en el punto
2.3.

Se comenzara con la evaluacion de la integridad
estructural, a partir de la cual se estableceran los
porcentajes de firme de la zona con mas o menos vi-
da residual.

Esta evaluacion se realizard por uno de estos dos
procedimientos:

a) A parur de los datos estructurales, de caracte-
risticas de los materiales, traficos vy medidas de defle-
xion, utilizando modelos de comportamiento.

b) A partir de los datos del reconocimiento visual
sistemadtico y traficos, analizindolos respecto a fun-
ciones de comportamiento deducidas estadisticam-
ente del observado en firmes similares.

La evaluaciéon de la integridad superficial se lleva-
ra a cabo en base a los datos de trafico y meteo-
rologia, de las caracteristicas de ejecucion de la capa
superficial y de los datos d:l reconocimiento visual
sistematico, por aplicacion de funciones de compor-
tamiento deducidas estadisticamente.

La evaluacion respecto al deslizamiento se efec-
tuara con los datos preferentemente del «Scrim», de
ejecucion de la rodadura y de trifico a soportar vy
soportado, por comp=:.4cién a las funciones de com-
portamiento deducic... para materiales anilogos en
zonas de meteorologia similar.

En la eleccion de zonas del firme se considerarin
separadamente las que por sus caracteristicas geomé-

tricas o de uso, dan lugar a una distinta solicitacion
de los usuarios: frenado o maniobra.

Igualmente se considerara la estadistica de acci-
dentes ocurridos con carretera mojada y las zonas
propensas a encharcamiento sefaladas en el recono-
cimiento visual sistematico.

Finalmente, la evaluacién de regularidad superfi-
cial se realizard en base a las degradaciones que el
firme presente, en funcién del tipo, la velocidad de
circulaciéon y las medidas tomadas del indice.

2.6.— CRITERIOS DE PROGRAMACION Y DEFINI-
CION DE ACTUACIONES

En base a las operaciones de conservaciéon de fir-
mes, de caracter rutinario, a la evaluacién de los
indices de estado y comportamiento y a las singulari-
dades detectadas, se procedera a la programacion de
actuaciones,

Como criterio base de programacion se tomaran:

— Las prioridades por razones de seguridad.
— La economicidad del empleo de recursos.
— La limitacion de recursos disponibles.

— La coordinacion de actuaciones para homoge-
neiza: itinerarios.

Se partira de la evaluacion de la integridad estruc-
tural, para cuya conservacion son necesarios dos ti-
pos de actuaciones:

1) Refuerzo de la estructura antes de que haya lle-
gado al final de su vida (conservacién preventiva)

2) Rchabilitacién de la estructura que haya llega-
do al final de su vida 1ril y comenzado a degradarse
(conservacidon curativa).

Correlativamente con las actuaciones para la inte-
gridad estructural correspondiente a una determina-
da estrategia, sc presentaran necesidades complemen-
tarias de actuaciones a efectos de integridad superfi-
cial, regularidad superficial y deslizamiento.

Habri que considerar las posibilidades de que la
actuacién coadyuve, al propio tiempo, a la conserva-
cion de la adherencia y de la integridad estructural, o
de la de la integridad de la capa superficial e incluso
st contemplara la mejora simultanea de la regulari-
dad superficial del pavimento.

Los programas se deberan formular con detalle y
las actuaciones que no estén tipificadas conviene que
se definan con una metodologia de proyecto lo sufi-
cientemente conocida y aceptada.

CAPITULO I1I. CONSERVACION
DE OBRAS DE FABRICA

3.1. INVENTARIC Y EXPEDIENTES DE OBRAS DE
FABRICA.

Al objeto de realizar un analisis del comporta-
miento de las obras de fabrica de las carreteras de la
red se establecera un inventario completo de todas

-ellas. La referenciacion de cada obra se hara segun la

nomenclatura de la carretera y el kilometraje, indi-
ciandose la fecha en que se establece para posibilitar
los cambios de referencia cuando se establezcan cam-
bios en la nomenclatura o la kilometracion.

Aparte de su referenciacion, las obras de fabrica
se clasificaran en los siguientes tipos:
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— Puentes y viaductos (se incluiran todo tipo de
obras de fibrica establecidas para salvar depresiones
naturales, zonas singulares, cauces o vias de comuni-
cacion, mediante estructuras con luces superiores a
seis metros).

— Pasos y alcamtarillas (se incluirian las obras de
fabrica de todo tipo establecidas para paso de vehi-
culos, peatones, animales o agua, por debajo de la
carretera, con una luz comprendida entre los seis y
dos metros).

— Muros (se incluirin los muros de todo tipo cu-
ya altura méxima sea superior a dos metros).

— Tineles (se incluirin toda clase de tineles para
paso de la carretera, bien perforados en el terreno,
bien construidos como tinel artificial).

En los datos de inventario de cada obra figuraran
como minimo:

— Via que soporta; via, cauce o paraje sobre el
que cruza; punto kilométrico de la via que soporta vy,
en su caso, sobre qué cruza; término municipal.

— Nombre de la obra, si lo tiene.

— Fecha de ejecucion.

- Tipologia estructural, dimensiones y luces.

— Galibos minimos y fecha de comprobacion.

— Tipo de juntas, en su caso. .

— Tipo de apoyos, en su caso.

— Carga maxima admisible.

-~ Fecha de la altima inspeccion.

— Estado de la obra y particularidades recomen-
dadas en el informe de la Inspeccién.

Para cada obra inventariada se abrira un Expe-
diente en el que, ademas de los datos de inventario,
se reunird informacion detallada de:

— Geometria vial en planta y alzado y secciones
transversales.

— Planos generales de la obra y armaduras princi-
pales.

— Materiales utilizados y resistencias exigidas en
el proyecto.

— Resistencias obtenidas en la ejecucion. Inciden-
cias en la ejecucion.

— Cimentacién y capacidad supuesta del cimiento
o terreno.

— Caracteristicas del cimiento o terreno obtenidas
durante la ejecucién.

— Tren de cargas, criterios de dimensionamiento
y métodos de cilculo adoptados para el proyecto.

— Secciones y capacidades de desagiie, en su caso.

— Elementos singulares y equipos establecidos en
la estructura.

— Defensas y protecciones.

— Singularidades del entorno.

— Informes de la inspeccién inicial y sucesivas
inspecciones.

— Justificacion de la evaluaciéon para determinar
la carga maxima admisible y las restricciones reco-
mendadas.

Todas las actuaciones que, en adelante, se lleven a
cabo en las Obras de fabrica de la red, que determi-
nen modificaciéon de los datos que figuren en su ex-
pediente o en el Inventario, deberan dar lugar a la
correspondiente actualizacion.

3.2. INSPECCION PERIODICA DE OBRAS DE FABRI-
CA.

Las obras de fibrica deben inspeccionarse peris-
dicamente por personal especialmente capacitado pa-

ra tal objeto, estableciendo una resefia detallada de
los resultados de cada inspeccién, convenientemente
autorizada por el Inspector.

De cada obra de fabrica se hard una primera ins-
pecciéon en profundidad al tiempo de establecer el
expediente de la misma.

La primera inspeccion incluiria la recogida y ana-
lisis de toda la documentacion disponible del proyec-
to y ejecucion de la obra, la inspeccién propiamente
dicha, y el establecimiento de un informe que, ade-
mis de la resefia de las observaciones de la inspec-
cion, incluiria un estudio justificado de las sobrecar-
gas que pueden ser aceptadas en la obra, de la posi-
ble evolucién de deterioros, asi como de la posible
conveniencia de restricciones de cualquier tipo o de
revisiones especiales o frecuentes.

La resefla de li inspeccion se incorporaria al fi-
chero inventario; cuando se observen en la inspec-
cién anomalias que puedan incidir en la evaluacién
de la obra, se establecera una nueva evaluacién de la
misma a efectos de cambio de caracteristicas en el
expediente y programacion de actuaciones de conser-
vacién oportunas.

Aparte de las inspecciones realizadas por la pro-
pia inspeccion de obras de fibrica, ésta seria notifica-
da de las anomalias que los servicios de explotacion
y conservacion ordinarios puedan observar en cual-
quier momento, asi como de los accidentes o inci-
dentes que puedan implicar alguna afeccién a las
obras de fabrica.

Después de cada inspeccion, se completara el ex-
pediente modificando, en su caso, la fecha y valor de
la carga admisible y otras restricciones, y aiadiendo
los particulares siguientes:

Estado de la obra.

— Fecha de la dltima revision.

— Fecha en que se recomienda proxima revision.
— Uldma informacion de accidentalidad.

Las inspecciones a realizar una vez establecido el
Expediente de una obra de fabrica, seria conveniente
que no se distanciaran en un plazo superior a seis
anos.

La inspeccion de tuneles se realizari con mayor
frecuencia que la de las obras exteriores, especial-
mente cuando se trate de tuneles de longitud sufi-
ciente para que tengan instalados servicios de ilumi-
nacion, ventilacion y de seguridad y control.

La inspeccion estructural se referira a la integri-
dad de revestimientos, funcionamiento de los drena-
jes, estado de pavimentos y aceras, etc. En caso de
tineles que tengan dispositivos especiales para segui-
miento del comportamiento estructural, comprendera
la toma de datos de este seguimiento.

La inspeccién de instalaciones habra de realizarse
por personal especialmente cualificado.

Si en la red de carreteras existiera alguna obra
singular, tal como puente colgante, o puentes de gran
luz, se establecera un manual especifico para la ins-
peccion de los mismos, en colaboracién con el pro-
yectista o con un especialista con experiencia en pro-
yecto, construcciéon y conservacion de puentes del ti-
po de que se trate.

3.3. INFORMES DE INSPECCION DE LAS OBRAS DE
FABRICA

De cada inspeccion se establecera un informe for-
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mal, autorizado por la firma del Inspector. El infor-
me detallaria la identificacion de la obra inspecciona-
da, nombre del Inspector y fechas de inspeccion.
Necesariamente hara referencia al estado de:

Barandillas.
Barreras de seguridad.
Iluminacion.

— Aceras.

— Pavimento.

— Marcas viales.

— Senalizacion vertical.

— Impostas.

— Desagiies.

— Juntas de dilatacién.

— Apoyos.

— Vibraciones anormales al paso de vehiculos
pesados.

— Tablero y elementos del tablero.

— Humedades a través del tablero.

— Capiteles, en su caso.

— Pilas.

— Cimentacion y descalce de las pilas.

— Estribos, aletas y muros de estribo.

— Muros de acompafiamiento o contencion.

— Juntas de impermeabilizacién.

— Zonas de aproximacion de la calzada a la obra.

— Conos de tierra en los estribos.

~ Encachados.

— Defensas.

— Erosiones de afeccion por incendios.

— Instalaciones y servicios que utilizan el puente
para paso.

Las anomalias que se observen deberan ser objeto
de resefia minuciosamente detallada (si se trata de
grietas: croquis de situacion, longitud, abertura de la
grieta a temperatura ambiente en el momento de la
medida, etc.), en documentacion aneja a la de tipifi-
cacion.

El informe de inspeccion pondri de manifiesto
dos tipos de anomalias: las que corresponden a con-
servacion ordinaria (pintado de elementos metilicos,
reparacion de juntas y apoyos, etc.), y las que hacen
sospechar defectos de diseilo o ejecucion o degrada-
ciones estructurales por otras causas. Las primeras se
utilizaran para la formulacion de los programas de
actuaciones ordinarias de conservacion, y las segun-
das para estudios de actuaciones especificas.

3.4. EVALUACION DE LAS OBRAS DE FABRICA

La evaluacion de las obras de fabrica se referira a
lo siguiente:

— A las maximas cargas que es capaz de soportar
la obra en las debidas condiciones de seguridad.

— A la disminucién de estas cargas con el tiempo
por fatiga de los materiales.

— A la necesidad de reparacion o reposicion en
ciertos plazos o determinados elementos de la estruc-
tura para que ésta pueda dar adecuado servicio
(reposicion de juntas, apoyos, cables, incluso piezas
de hormigon sometidos a medios agresivos, etc.).

— A la adecuacién de la obra para dar paso trans-
versal suficiente (desagiie, galibo para vias transversa-
les, etc.).

— A las caracteristicas del triafico que deba sopor-

tar debido a la homogeneidad de los diferentes itine-
rarios.

Esta evaluaciéon se hara, en funcién de las fichas
de inventario, sucesivamente actualizadas y completa-

|
1
|

do con los datos de las inspecciones periodicas.

Una vez efectuada la evaluacion en base a los da-

tos de la ficha-inventario, se completara ésta con los
siguientes:

— Carga admisible en (fecha)
— Otras restricciones en (fecha)

3.5 CRITERIOS DE PROGRAMACION Y DEFINI-
CION DE ACTUACIONES

Las actuaciones de conservacién a incluir en los
programas de conservacion son las ordinarias que
repongan las caracteristicas iniciales y que hayan si-
do deterioradas por el paso del tiempo y otras espe-
cificas.

Las actuaciones especificas seran de rehabilitacion
o de refuerzo para aquellas obras en las que la ins-
peccion ponga de manifiesto anomalias que pueden
ser causa de problemas estructurales, efectuando, si-
multaneamente, un estudio especifico de las causas
de estas anomalias y un seguimiento de su evolucion
que cifre su importancia.

En base a las operaciones de conservacion de ca-
racter rutinario y anomalias habituales resefladas en
los informes de las inspecciones, asi como teniendo
en cuenta aquellas actuaciones que resulten del estu-
dio en profundidad de anomalias de comportamiento
detectadas, se procedera a la programacion de actua-
ciones.

Como criterio base de actuacion se tomaran:

— las prioridades por razones de seguridad
— la economicidad del empleo de recursos
la limitacion de recursos disponibles.
— la coordinacion de actuaciones para homoge-
neizar itinerarios.

Los programas se formularan con detalle, y las ac-
tuaciones que no estén tipificadas se definirdn con
una metodologia de proyecto suficientemente conoci-
da y aceptada.

3.6. CONTENIDO DE LA INSTRUCCION
SERVACION DE OBRAS DE FABRICA

DE CON-

En la Instruccion de Obras de Fabrica se determi-
nara:

— La estructura del Inventario, su contenido deta-
llado y las formas de obtencién y archivo de datos.

— La estructura de los expedientes y el contenido
detallado de los mismos.

— La forma de llevar a cabo las inspecciones y la
titularidad y experiencia necesarios de los profesio-
nales que las realicen.

— La estructura y contenido de los informes de
Inspeccion.

- La periodicidad maxima admisible para realizar
las inspecciones de tuneles, grandes obras y obras de
caracteristicas especiales.

CAPITULO IV. CONSERVACION DE OBRAS
DE LA EXPLANACION Y DE DRENAJE
Y PROTECCION DE LA MISMA

4.1. INVENTARIO Y EXPEDIENTES DE LAS OBRAS
CONFLICTIVAS DE LA EXPLANACION

Se establecera un Inventario de los desmontes y
terraplenes poco estables, zonas establecidas sobre
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terrenos compresibles o sobre laderas deslizantes, zo-
nas propensas a inundacién o a ataque por las aveni-
das de un rio inmediato, o zonas que por cualquier
otra circunstancia sean propensas a presentar unos
problemas de conservacién que puedan hacer necesa-
rias 0 convenientes actuaciones mas importantes que
los trabajos de rutina o de mejoras urdinarias.

En este Inventario se referenciarin estos tramos
que hayan de ser objeto de seguimiento especifico,
estableciéndose un expediente para cada uno de ellos
en el que se reunira toda la informacién de proyecto,
de ejecucion y de seguimiento que se relacione con
la especifica problematica que el tramo presente.

4.2. INSPECCION PERIODICA DE LAS OBRAS DE
EXPLANACION

En cada uno de los tramos de explanacion inven-
tariados se llevara a cabo una inspecciéon periddica,
en la que se tomaran los datos (control topografico
de movimientos, medios de auscultacién estableci-
dos) que permitan conocer el comportamiento, y de
la que se debiera establecer un informe de resefia y
de diagnéstico. '

Dentro de un plazo de cuatro afos (desde la ter-
minacién del Inventario), es aconsejable una primera
inspeccién de todos los tramos inventariados, asi co-
mo el establecimiento de las referencias o aparatos
de auscultacion que se prevean para el seguimiento.
La periodicidad de este seguimiento se establecera en
el informe de la primera inspeccion (pudiéndose mo-
dificar en inspecciones sucesivas), y se llevara a cabo
a partir de la misma. En los casos en que la proble-
matica de las obras esté relacionada con avenidas,
inundaciones, sismos u otras causas externas even-
tuales, la periodicidad de la inspeccion tendri en
cuenta la presentacion de estas causas externas.

4.3 CRITERIOS DE PROGRAMACION Y DEFINI-
CION DE ACTUACIONES

Aparte de las actuaciones singulares mencionadas
en el parrafo anterior, la conservacion de la explana-
cion exige la ejecucion sistematica de una serie de
trabajos de conservacion ordinaria de drenaje y eva-
cuacion que eviten que las aguas superficiales (de llu-
via o cauces proximos) erosionen y degraden los talu-
des de desmontes, terraplenes y la plataforma pavi-
mentada, y que las aguas subterraneas fomenten la
produccion de deformaciones y deslizamientos.

Igualmente se incluiran las obras complementa-
rias o de mejora que permitan reducir los trabajos
sistematicos de conservacion ordinaria, por ejemplo,
impermeabilizacién o revestimiento.

En base a las operaciones de conservacion de ca-
racter rutinario y a las de mejoras ordinarias para li-
mitar la importancia de las primeras, asi como
teniendo en cuenta aquellas actuaciones que resulten
del estudio del comportamiento de los tramos inven-
tariados, se procedera a la programacion de actuacio-
nes. Como criterios base de actuaciéon se tomaran:

— las prioridades por razones de seguridad.

— la economicidad del empleo de recursos.

— la limiracion de recursos disponibles.

= la cou:dinacién de actuaciones para homoge-
neizar itinerarios.

Los programas se formularan con detalle, y las ac-
tuaciones qué no estén tipificadas se definiran con

una metodologia de proyecto suficientemente conoci-
da y aceptada.

CAPITULO V. CONSERVACION
DE LAS INSTALACIONES DE SENALIZACION
Y SEGURIDAD

5.1. INVENTARIO E INSPECCION PERIODICA DE
LAS INSTALACIONES

Respecto a estas instalaciones se dispondra para
su conservacion de un Inventario detallado y, aparte
de las reparaciones o reposiciones urgentes, se efec-
tuaran inspecciones periddicas de integridad y de es-
tado de conservacién.

Estas inspecciones contemplaran la comprobacién
de qué senales y defensas existentes son efectivamen-
te representativas y por su situacién y visibilidad
cumplen al maximo con el fin para que han sido ins-
taladas. Las inspecciones se realizaran también para
comprobar estos extremos de noche y en condiciones
atmosféricas desfavorables.

Las modificaciones a llevar a cabo como resultado
de estas observaciones constituirin uno de los pa-
quetes de trabajo para su conservacion.

Es aconsejable que las inspecciones se lleven a ca-
bo con periodicidad anual, estableciéndose un infor-
me con resefla de 10s datos obtenidos y con recomen-
daciones para correccion de las deficiencias o irregu-
laridades observadas.

Asi mismo, en el plazo de d&s aflos conviene com-
pletar el Inventario y la primera Inspeccién, formu-
landose previamente una Instruccion para la realiza-
cion de estas inspecciones y los informes subsiguien-
tes. Se contemplaran:

— La adecuacion de las marcas, seitalizacion, bali-
zamiento y barreras de seguridad instaladas a la nor-
mativa y recomendaciones vigentes.

— La disposicion de las sefales y elementos del
entorno a efectos de buena visibilidad por el usuario.

— El estado de conservacién y uso, a efectos de
conveniencia de limpieza, reparacién o reposicion.

Ademas, se senalaran las deficiencias que se con-
sidere que pueden afectar directamente a la seguri-
dad de la circulacion.

A partir del expresado plazo, el reconocimiento e
informe es deseable que se lleve a cabo anualmente,
de acuerdo con lo dicho anteriormente.

5.2 CRITERIOS DE PROGRAMACION Y DEFINI-
CION DE ACTUACIONES

En base a los datos de inventario complementa-
dos con los de las inspecciones periodicas, se estable-
cera la programacion de actuaciones.

Como criterio base de programacion de actuacio-
nes se tomaran:

— las prioridades por razones de seguridad.

— la homogeneidad de la conduccion de los vehi-
culos y ayuda a la ordenacién del trafico en itinera-
rios completos.

— la economicidad del empleo de recursos.

— la limitacion de recursos disponibles.

Finalmente, se establecera la definicion de las ac-
tuaciones no tipificadas.
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ANEXO

PLAZOS PARCIALES ORIENTATIVOS Y CRONOGRAMA
PARA LA PUESTA EN PRACTICA
DE ESTA NORMA

A titulo orientativo se detallan a continuacién los
plazos parciales y cronograma para la puesta en prac-
tica de la norma de conservacion de carreteras en la
Comunidad Autonéma del Pais Vasco.

A.l. De todo el conjunto.

— Puesta en practica: 4 afos desde su aprobacién.

— Revision, ampliacién y puesta al dia: 6.° afo. Al
final de este periodo de seis aiios se hace un balance
de la marcha del proceso de conservacidn, siguiéndo-
se anualmente con las evaluaciones y programaciones
correspondientes.

A.2. Conservacion del firme.

— Establecimiento del Inventario de firmes: Un
afio.

— Establecimiento del espectro de cargas soporta-
das: todos los aios.

~ Establecimiento de zonas meteorolégicas seme-
jantes: una vez.

— Formulaciéon de instrucciones: Dos afos.

— Toma de datos de la totalidad de los indices:

— Deflexiones y regularidad superficial: Dos afos.

— Coeficiente de deslizamiento y reconocimiento
visual: Dos aios.

— Evaluacion: Anual a partir del 2.° afo.

A.3. Conservacion de obras de fabrica

— Establecimiento de Inventario: Dos aiios.

— Establecimiento de expedientes:

— Puentes y Viaductos: al final del tercer afio des-
de la aprobacion

= Muros y tuneles: al final del 4.2 ano.

— Demis Obras de Fibrica: al final del 5.0 ano.

— Primera Inspeccion periddica: Al establecer el
expediente.

— Evaluacion: anual a partir del 2. ano.

A.4. Conservacion de obras de explanacién

— Establecimiento de Inventario y expedientes:
Dos ailos.

— Primera Inspeccion: Cuatro aios desde Inven-
tario.

~— Evaluacion: anual a partr del tercer ano.
A.5. Conservacion de instalaciones de sefializacion
y seguridad

~ Inventario y Primera Inspeccion periodica: Dos
afnos.
— Evaluacion: anual a partir del 2.2 afo.
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CROMOGRAMA PARA LA PUESTA EN PRACTICA DE LA NORMA DE CONSERVACION DE CARRETERAS DE LA C.A.P.V.
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CONCEPTO

PUESTA EN PRACTICA
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PUESTA AL DIA | I I . I I —

FORMULAC. INSTRUCC.

INTEGRIDAD SUPERFICIAL
DEGRADACION SUPERFIC
REGULARIDAD SUPERFICIAL

(ESTABLECIMIENTO INVEN-
TARIO DE FIRMES
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REGULARIDAD SUPERFICIAL
COEFICIENTE DESLIZAMIEN
DEGRADACION SUPERFICIAL
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ACTUACIONES

OBRAS DE FABRICA

|- INYENTARIO FA—-J{

EXPEDIENTES

PUENTES Y VIADUCTOS
MUROS H> 6 Y TUNELES
DEMAS OBPAS DE FAERICA

13 INSPECCION A e T A

12 EVALUACION s o am e e e e -
ACTUAC]ONES
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ACTUACIONES

OBRAS DE EXPLANACION

INVENTARIO Y EXPEDIEN-
TES .
14 NSPECCION l_—a---__T-—i
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N INSTALACION DE SENALIZACION Y SEGURIDAD
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