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Estudio de Trafico de Okinzuri (ERMUA)

1. Objeto y estructura del Estudio.

El objetivo del estudio es analizar los accesos e impactos de trafico que tendra la
construccion de un Proyecto de Viviendas en el barrio Okinzuri de Ermua sobre la
carretera foral BI-2301.

El proyecto urbanistico se enmarca dentro del denominado PLAN ESPECIAL DE OKINZURI y prevé la construccion de 170 viviendas en
una primera fase y de otras 150 viviendas en otra segunda fase. Esta previsto que los accesos a la nueva urbanizacién se realicen
desde la carretera foral BI-2301, y como es norma en estos casos, la Diputaciéon Foral de Bizkaia exige un estudio de trafico que
garantice que los nuevos traficos generados seran absorbidos por la oferta viaria existente.

En este contexto, la empresa TRION S.L. solicita a SyT Consultores la realizacién del mencionado estudio de trafico.

Para lograr los objetivos del estudio se han dado los siguientes pasos:

* Caracterizar la movilidad Actual del entorno del estudio (afio 2017).

e (Cadlculo de los nuevos Traficos Generados por las nuevas viviendas.

* Definicidon de los Traficos de Diseiio para el afio horizonte 2028.

* Construccion del Modelo de funcionalidad de intersecciones usando el software SIDRA INTERSECTION 6.0.

* Definicion de Escenarios a evaluar mediante el modelo SIDRA.

* Definicion de Indicadores de Funcionalidad que permitan comparar y evaluar los distintos escenarios.

* Evaluacion de la nueva ordenacion vial propuesta en base a la comparacion de los indicadores de funcionalidad de los
distintos escenarios planteados.

* Comprobacion del cumplimiento de todas las especificaciones del Reglamento Foral de Carreteras recogidas en el Decreto

Foral 112/2013
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2. Ubicacion y Descripcion del Proyecto.
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* Fuente: Elaboracion propia

Esta previsto que los accesos a la nueva urbanizacion se realicen desde la carretera foral BI-2301, cuyo trafico dependen en gran
medida de la actividad econémica generada por el poligono empresarial Goitondo Beheko Lau.
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2. Ubicacion y Descripcion del Proyecto.

Esta previsto que los accesos a la nueva urbanizacién se realicen desde la carretera foral BI-2301, cuyo trafico depende en gran medida de
la actividad econdmica generada por el poligono empresarial Goitondo Beheko Lau.
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Estudio de Trafico de Okinzuri (ERMUA)

3.1. Situacion ACTUAL. Estaciones de aforo DFB (2017).

* El primer paso que se ha dado dentro del proceso de caracterizacidon del trafico actual ha consistido en recopilar y procesar los datos
de las estaciones de aforo de la DFB proximas al ambito de estudio objeto de analisis.

*  Este analisis a permitido conocer las intensidades horarias de trafico en la zona, y detectar a su vez las horas de mayor demanda.

* En el mapa adjunto se muestran las estaciones de las cuales se han dispuesto datos de trafico:
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* Fuente: Elaboracion propia a partir del libro de aforos de la DFB 2017.
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Estudio de Trafico de Okinzuri (ERMUA)

3.1. Situacion ACTUAL. Estaciones de aforo DFB (2017).

* Los datos horarios que se han dispuesto corresponden a datos recopilados por estaciones de aforo no primarias. Por lo tanto, no se
han dispuesto de datos de todos los dias de ano. Estos corresponden a varias semanas del aino 2017. En cualquier caso, los datos
son representativos del dia medio del afo, pues no estan afectados por vacaciones o festividades particulares.

veh/h 117A (sentido Berriz) veh/h 117A (sentido Ermua)

250 250

200 200

150 150

100 100

50 50

0 0 ——————e

012 3 45 6 7 8 9 10111213 14 1516 17 18 19 20 21 22 23 012 3 456 7 8 9 101112 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23
e | |GEROS LAB LIGEROS FS ===== PESADOS LAB PESADOS FS e— | |GEROS LAB LIGEROS FS ===== PESADOS LAB PESADOS FS

veh/h 117B (sentido Areitio) veh/h 117B (sentido Ermua)

160

140

120

100

80

60

40

20 o et TN (e

= | | | | N=TT | | 7= il T
e TEmmesea

012 3 45 6 7 8 9 10111213 14151617 18 19 20 21 22 23 012 3 45 6 7 8 910111213 141516 17 18 19 20 21 22 23
e | |GEROS LAB LIGEROS FS ===== PESADOS LAB PESADOS FS e— | |GEROS LAB LIGEROS FS ===== PESADOS LAB PESADOS FS

* Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de aforo de la DFB 2017.
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3.1. Situacion ACTUAL. Estaciones de aforo DFB (2017).

veh/h 144B (sentido Mallabia) veh/h 144B (sentido Ermua)

120 120

100
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20

— A ]

0 P —— -y i —
012 3456 7 8 910111213 14 1516 17 18 19 20 21 22 23 0123 456 7 8 9101112 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23
e | |GEROS LAB LIGEROS FS ===== PESADOS LAB PESADOS FS e | |GEROS LAB LIGEROS FS ====- PESADOS LAB PESADOS FS

veh/h 117D (bidireccional)

012 3 456 7 8 9 1011121314151617 18 19 20 21 22 23

o | |GEROS LAB LIGEROS FS ====- PESADOS LAB PESADOS FS

* Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de aforo de la DFB 2017.
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Estudio de Trafico de Okinzuri (ERMUA)

3.1. Situacion ACTUAL. Estaciones de aforo DFB (2017).

* La estacion mas interesante, desde el punto de vista concreto del estudio, es la estacion 117C, ubicada sobre la propia carretera BI-
2301 objeto de estudio. Los datos revelan que los dias Laborables registran un mayor volumen de trafico en comparacion con los
Fines de Semana y Festivos. En cualquier caso, la intensidad del trafico en el ambito de estudio puede decirse que es baja.

LIGEROS PESADOS
veh/h 117C (sentido Mallabia) EAE N G i P e BT SICABARORES IR S
0 5 16 2 25,0% 5,9%
350 1 4 12 1 22,2% 7,7%
300 2 2 8 1 40,0% 0,0%
oo 3 3 4 1 1 28,6% 20,0%
4 8 6 6 45,5% 0,0%
200 5 | 153 | 23 7 4 4,1% 15,1%
150 6 94 14 24 4 20,5% 20,0%
100 7 286 40 36 5 11,2% 10,1%
8 182 46 49 6 21,2% 10,8%
> | 9 | 14 | | a7 | 7 | us% | 8%
0 m——— Amcmelammads) 10 106 | 107 49 3 31,4% 2,3%
01 2 3 45 6 7 8 9 1011 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 11 106 128 44 5 29,3% 3,4%
e | |GEROS LAB LIGEROS FS ==m=m= PESADOS LAB PESADOS FS 12 9 136 31 4 23,8% 2,9%
13 238 98 36 7 13,2% 6,2%
14 205 92 38 4 15,7% 4,2%
* Se distinguen 2 puntas horarias de mayor intensidad: Punta de Mafana 15 135 59 0 4 22.7% 6.3%
(7:00 — 8:00) y Punta de Mediodia (13:00 — 14:00. 16 104 66 37 3 26,4% 43%
* Destacar que en la PM el mayor volumen registrado en el sentido 17 57 70 22 2 18,1% 2,1%
. e , , . . 18 98 61 10 4 9,2% 5,5%
Mallabia se debe al trafico atraido por el poligono empresarial ubicado s 5 = ; 3 7.9% 12.7%
entre los nucleos urbanos de Ermua y Mallabia. 20 74 56 3 4 3,6% 5 9%
» El porcentaje de pesados es importante durante las horas punta, Sh 6 | &4 7 2 7,1% 3,1%
22 23 22 2 3 8,8% 10,2%
llegando a superar el 10%.
23 10 17 6 21 35,5% 55,3%
2.347 | 1.264 | 504 97 17,7% 7,1%

* Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de aforo de la DFB 2017.
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Estudio de Trafico de Okinzuri (ERMUA)

3.1. Situacion ACTUAL. Estaciones de aforo DFB (2017).

*  Eltrafico de la BI-2301 sentido Ermua se destaca por tener una Punta de Tarde mas acusada que la Punta de Mafnana, al contrario
de lo que ocurre en sentido Mallabia.

LIGEROS PESADOS
» . LAB FS | LAB FS | %PESLAB| % PESFS
117C (sentido Ermua) = =
0 3 15 1 29,4% 0,0%
350 1 4 7 2 1 27,3% 13,3%
300 2 2 5 1 1 40,0% 16,7%
e 3 3 3 3 54,5% 0,0%
' 4 13 8 12 5 46,5% 40,0%
<00 5 63 16 11 4 14,3% 20,0%
150 6 64 16 23 5 26,1% 24,4%
100 7 112 19 47 4 29,4% 15,6%
8 103 42 49 8 32,3% 16,0%
20 9 92 50 48 8 34,2% 13,9%
0 =———— 10 93 68 51 4 35,5% 5,6%
01 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 11 157 96 52 7 24,7% 6,3%
= LIGEROS LAB LIGEROS FS ==mm= PESADOS LAB PESADOS FS 12 | 160 | 103 | 31 9 16,2% 8,0%
13 214 81 48 7 18,3% 8,0%
o _ _ _ 14 89 43 56 7 38,3% 13,3%
* Se distinguen 2 puntas horarias de mayor intensidad: Punta de 15 103 50 46 a 30,9% 6,6%
Mediodia (13:00 — 14:00) y Punta de Tarde (17:00 — 18:00). 16 | 197 75 37 7 15,9% 8,0%
. . 17 235 | 105 39 5 14,2% 4,5%
En sentido Ermua el mayor volumen 'se -re-glstra durante la hora Punta B 26 | 125 >0 5 12.0% 6.7%
de Tarde Destacar (17:00 — 18:00), coincidiendo con la vuelta a casa de 19 ” 123 9 3 9 9% S 7%
los trabajadores del poligono. 20 53 68 7 8 12.0% 10,0%
* El porcentaje de pesados en este sentido también es importante 21 112 32 > 3 4 1% 7,4%
durante las horas punta, llegando a superar el 10% 2 12 21 3 2 17,% 5,9%
P ,11es P o 23 1 3 0 0 0,0% 0,0%
* Considerando ambos sentido, en los cdlculos posteriores se analizaran 2113 | 1.168 | 598 | 112 22,1% 8,8%
los 3 periodos punta: Manana, Mediodia Yy Tarde. * Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de aforo de la DFB 2017.

Qv



Estudio de Trafico de Okinzuri (ERMUA)

3.1. Situacion ACTUAL. Estaciones de aforo DFB (2017).

*  Otro aspecto importante del trafico a la hora de evaluar la capacidad y el nivel de servicio de una interseccion es el denominado
Factor de Hora Punta, pues es conocido que el trafico de una hora no se distribuye de forma uniforme a lo largo de la misma.
Existen periodos de concentracion del trafico que es necesario caracterizar.

* En este sentido, en las tablas siguientes se muestran los traficos de la estacion 117C, empleada como referencia, distribuidos éstos
por cuartos de hora dentro cada una de las horas punta y diferenciados para cada sentido de circulacion.

Sentido Mallabia Sentido Ermua

VOLUMEN FHP VOLUMEN FHP
7:00 - 7:15 43 1,80 7:00 - 7:15 18 1,23
7:15- 7:30 52 1,48 7:15-7:30 24 0,92
7:30-7:45 85 0,91 7:30-7:45 17 1,26
7:45 -8:00 130 0,60 7:45 -8:00 28 0,77
7:00 -8:00 310 1,00 7:00 -8:00 87 1,00

VOLUMEN FHP VOLUMEN FHP
13:00- 13:15 & 1,60 13:00 - 13:15 63 0,76
13:15- 13:30 51 1,31 13:15- 13:30 57 0,83
13:30- 13:45 72 0,94 13:30- 13:45 35 1,38
13:45-14:00 104 0,65 13:45 - 14:00 37 1,30
13:00- 14:00 269 1,00 13:00- 14:00 191 1,00

VOLUMEN FHP VOLUMEN FHP
17:00-17:15 37 0,91 17:00-17:15 43 1,36
17:15-17:30 28 1,19 17:15-17:30 53 1,12
17:30-17:45 39 0,86 17:30-17:45 61 0,96
17:45 - 18:00 30 1,12 17:45 - 18:00 78 0,75
17:00- 18:00 135 1,00 17:00-18:00, 235 1,00

* Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de aforo de la DFB 2017.

* Los datos revelan que las concentraciones de trafico en periodos inferiores a una hora son acusadas. Estos factores se introduciran
en el software de simulacion SIDRA al objeto de caracterizar de forma realista las condiciones del trafico.
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Estudio de Trafico de Okinzuri (ERMUA)

3.2. Situacion ACTUAL. Trabajos de Campo. Aforos SyT (2018).

Al objeto de comprobar la veracidad de los datos de las estaciones de aforo, asi como obtener un barniz de las condiciones de traficoy

caracteristicas geométricas de la red viaria se realizd una medicion de trafico en la zona durante la hora Punta de Mafana el dia
laborable (jueves) 22/11/2018.

Las mediciones se realizaron en 2 puntos:
* P1:Interseccidon que da acceso al Polideportivo y los colegios San Pelayo y Ongarai.
*  P2:Interseccion objeto de estudio que dara acceso a las viviendas del Proyecto.

ot

* Fuente: elaboracion propia. * Fuente: Visita de Campo realizada por SyT el 22/11/2018.
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Estudio de Trafico de Okinzuri (ERMUA)

3.2. Situacion ACTUAL. Trabajos de Campo. Aforos SyT (2018).

A continuaciéon se muestran los resultados de las mediciones:

P1 (7:00 - 8:00) N P2 (7:00 - 8:00)

10|
86 (19)

m

- .'_

Ligeros (Pesados)

* Fuente: elaboracion propia.

. , . . . Tréfico horario 7:00 a 8:00
* A pesar de que existe algo mas de disparidad en el trafico Estacién 127C | Aforo SyT
de pesados, en parte debido a que estamos comparando sentidoMallzbia || Ligeros 286 310
datos horarios, se comprueba que los datos medidos en Pesados 36 25
campo (aforos SyT) estan en el orden de magnitud de los sentido Ermua Ligeros 112 97
datos de los aforos de la DFB. Pesados 47 19

* Se comprueba que los traficos del P2 (interseccion objeto de estudio) y los del P1 (traficos de la estacién 117C) son muy
similares. De hecho los traficos correspondientes al P2 son algo inferiores debido a que se producen desvios hacia el
polideportivo y los colegios. Este hecho, permite asimilar los traficos de la interseccion del P2 a los datos reportados por la
estacion 117C, tal y como se ha hecho, garantizando siempre que los resultados obtenidos estén del lado de la seguridad.

* Los datos de campo también revelan que los movimientos direccionales fuertes en la interseccion P2 son los de frente; el
porcentaje de giros es inferior al 1%. Este porcentaje sera el que se emplee para calcular los movimientos de giro.
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Estudio de Trafico de Okinzuri (ERMUA)

3.3. Situacion ACTUAL. Traficos de diseno (2017).

En los cuadros e imagenes adjuntos quedan reflejados los traficos de disefio definidos para las 3 horas punta del dia laborable medio
identificadas. Los volumenes corresponden al afio 2017. Se han definido de |a siguiente manera:

* Los traficos de los movimientos N-S y S-N se han obtenido directamente de los traficos horarios de la estacién 117C.

* Los movimientos de giro a izquierda (N-E y S-E) desde la carretera principal se han calculado aplicando un porcentaje de giro del 1%
respecto a los movimientos de frente (N-S y S-N) respectivamente. Este porcentaje se sustenta en los datos de campo.

* Los movimientos E-N y E-S se han obtenido de las mediciones realizadas en la visita a campo.

P2 - Punta de Manana - 2017 P2 - Punta de Mediodia - 2017 P2 - Punta de Tarde - 2017

Sin Proyecto Sin Proyecto Sin Proyecto
Y R SRR

DG

AR

Ligeros Ligeros Ligeros
N S E N S E N S E
N 112 1 N 214 2 N 235 2
S 286 3 S 238 2 S 97 1
E 3 8 E 3 8 E 3 8
Pesados Pesados Pesados
N S E N S E N E
N 47 0 N 48 0 N 39
S 36 0 S 36 0 S 22 0
E 1 0 E 1 0 E 1 0

* Fuente: elaboracion propia.

Qv



Estudio de Trafico de Okinzuri (ERMUA)

4.1. Situacion CON PROYECTO. Traficos Generados.

El proyecto urbanistico prevé la construccidon de 170 viviendas en una primera fase y de otras 150 viviendas en otra segunda fase.

El trafico que generardn estas viviendas se ha calculado multiplicando el numero de viviendas por el ratio correspondiente al tipo de
vivienda a construir (bloque de pisos) publicado en el Trip Generation Manual del Institute of Transportation Enginneers americano.

En la mencionada publicacion se estable que por cada vivienda se generan 0,52 viajes en la hora punta. Aplicando este factor se obtiene
que:

* Conla FASE 1 completada se generaran 88 viajes en hora punta
*  Con la FASE 2 completada se generaran 166 viajes en hora punta

Se asume que todo el trafico generado por las viviendas es Trafico de vehiculos Ligeros y que un viaje equivale a un vehiculo, supuesto
este ultimo que deja del lado de la seguridad los resultados que se deriven del estudio pues lo normal es que por cada vehiculo se
realicen 1,2 viajes.

El volumen de los vehiculos que procediendo de las viviendas giran a la izquierda (E-S) o hacia la derecha (E-N) se ha calculado
empleando las distribuciones por sentido registradas en la estacién 117C para cada una de las 3 horas punta del dia identificadas. Asi
pues, en la hora Punta de Mafiana, los 166 vehiculos generados por las viviendas se transforman en 120 (71,9%) vehiculos que realizan el
movimiento E-N, sentido Mallabia (hacia el poligono empresarial), y en 47 (28,1%) vehiculos que giran a la izquierda (E-S) hacia el centro
de Ermua. En la hora Punta del Mediodia, ademas, se aplica una distribucién 50%-50% entre los vehiculos que entran y salen de las

viviendas.
PUNTA MANANA (7:00 - 8:00) PUNTA MEDIODIA (13:00 - 14:00) PUNTA TARDE (17:00 - 18:00)
Ligeros Ligeros Ligeros
N S E N S E N S E
N 0 0 N 0 44 N 0 49
sentido | sentido S 0 0 S 0 39 S 0 118
120 47 44 39 0 0
Mallabia| Ermua
Pesados Pesados Pesados
0, 0,
PM | 71,9% | 28,1% s z : . z : . x :
Pmed | 52,6% 47,4% N 0 0 N 0 0 N 0
S 0 0 S 0 0 S 0 0
PT 29,2% 70,8% E 0 0 E 0 0 E 0 0
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Estudio de Trafico de Okinzuri (ERMUA)

4.2. Situacion CON PROYECTO. Modelo de Crecimiento de Traficos.

Para evaluar de manera correcta el impacto de los traficos generados por el Proyecto urbanistico es necesario reproducir las condiciones
de trafico que existiran en el afo horizonte del mismo. En el caso de los proyectos residenciales se suele considerar un periodo horizonte
de 10 afios que aplicado a este estudio obliga a estimar los traficos en el afio 2028.

A fin de estimar los traficos futuros se procede a construir un modelo de crecimiento de traficos. El primer paso consiste en recopilar
datos de traficos historicos del entorno del proyecto, para posteriormente relacionar dichos traficos con alguna variable socioeconémica
que explique la evolucion de los mismos. Finalmente, se proyectan a futuro las variables explicativas de la movilidad y se obtienen los
traficos futuros.

En el mapa inferior se han marcado la estaciones de aforo pertenecientes a la Diputacidn Foral de Bizkaia empleadas para construir la
base de datos de los traficos histdricos.
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* Fuente: Aforos Diputacion Foral de Bizkaia
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Estudio de Trafico de Okinzuri (ERMUA)

4.2. Situacion CON PROYECTO. Modelo de Crecimiento de Traficos.

El anadlisis de los traficos revela que las estaciones proximas al ambito de estudio han tenido una evolucién dispar. En concreto, la
estacion 117D registra unos volUmenes superiores al resto y una tendencia diferente.

En la misma linea, la estacion 117A registra para el caso de los vehiculos pesados, una evolucién diferente a la que ostenta la carretera
BI-2301 objeto de estudio.

En cuanto al trafico de pesados, las estaciones 144B y 117C, ambas situadas en la carretera BI-2301, estan afectadas por la apertura del
poligono empresarial en 2012.

Evolucion IMD Trafico LIGEROS Evoluciéon IMD Trafico PESADOS
20.000 2.000
18.000 1.800
16.000 N\/\-"\/ 1.600
14.000 1.400
12.000 1.200
10.000 1.000
8.000 800
6.000 600
4.000 400
2.000 200
0 0
2 8283882888828z 8 8 g S £ 82288882 ¢:2¢g 2z 8 8 g
('] ™~ ™~ ('] ™~ ™~ ('] ™~ ™~ ('] ™~ ™~ ('] ™~ ('] ('] ™~ ('] ™~ (o] ('] ™~ ™~ (o] ('] ™~ ™~ ('] ('] ™~ ™~ ('] ™~ ™~
1448 117A 1178 117C emmmm117D 1448 117A 1178 117C emm=117D

* Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del libro de Aforos Diputacion Foral de Bizkaia 2017

A la luz de los resultados y teniendo en cuenta cuadl es el objeto del estudio, finalmente se opta por construir el modelo de crecimiento
en base a los datos de las estaciones 144B y 117C, ubicadas sobre la carretera BI-2301.
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Estudio de Trafico de Okinzuri (ERMUA)

4.2. Situacion CON PROYECTO. Modelo de Crecimiento de Traficos.

En el grafico adjunto se muestra la evolucion del trafico de la carretera
foral BI-2301 (estaciones 144B y 117C) con respecto al PIB estatal,

Evolucién Trafico vs PIB

300,0

desde el afio 2001 hasta el afio 2017.

250,0 _,"""

Se puede observar como el trafico de ligeros sigue una tendencia ===

.. ~ . 200,0 !
similar al PIB hasta el afio 2012, a partir del cual el volumen de [}

) : : ] [

vehiculos ligeros continua cayendo a pesar de que la economia estatal 90 )
crece. 100,0 R ——T

En relacién con el trafico de pesados éste evoluciona de forma pareja a 50,0

la economia (PIB estatal), con la particularidad de que en el afio 2013 00

registra un aumento de volumen importante como consecuencia de la
apertura del poligono empresarial.

2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014
2015
2016
2017

e P[B o5tatal e |igeros == == == Pesados

* Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del libro de Aforos Diputacion Foral
de Bizkaia 2017
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Estudio de Trafico de Okinzuri (ERMUA)

4.2. Situacion CON PROYECTO. Modelo de Crecimiento de Traficos.

Dada la evolucion del trafico de ligeros en la carretera BI-2301, no ha sido posible ajustar un modelo basado en el PIB estatal que
explique la evolucion de los traficos. Ante este contratiempo, y buscando siempre estar del lado de la seguridad, se ha asumido el
supuesto de que en el corto y medio plazo, el trafico de vehiculos ligeros crecera a un ritmo del 1% anual.

Crec. PIB PIB Observado | Modelado
2001 100,0 7.170
2002 2,88% 102,9 7.406
2003 3,19% 106,2 7.898
2004 3,17% 109,5 8.054
2005 3,72% 113,6 7.203
2006 4,17% 118,3 7.446
2007 3,77% 122,8 7.731
2008 1,12% 124,2 8.107
2009 -3,57% 119,7 7.734
2010 0,01% 119,8 7.730
2011 -1,00% 118,6 7.931
2012 -2,93% 115,1 7.610
2013 -1,71% 113,1 6.606
2014 1,38% 114,7 6.390
2015 3,43% 118,6 6.228
2016 3,27% 122,5 6.013
2017 3,05% 126,2 5.993
2018 2,75% 129,7 6.053
2019 2,50% 133,0 6.113
2020 2,00% 135,6 6.175
2021 2,00% 138,3 6.236
2022 2,00% 141,1 6.299
2023 2,00% 143,9 6.362
2024 2,00% 146,8 6.425
2025 1,00% 148,3 6.490
2026 1,00% 149,7 6.554
2027 1,00% 151,2 6.620
2028 1,00% 152,8 6.686

* Fuente: Elaboracion propia
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Observado == = == Modelado
En el cuadro e imdagenes superiores
se muestra el trafico de LIGEROS
observado en la carretera BI-2301,  |.... 4c Crecimiento Anual
como el trafico estimado a PIB Traf. Obs
futuro, obtenido tras aplicar una 2001-2017 | Observado 1,5% 1,1%
tasa anual de crecimiento del 1% en 2017-2028 | Estimado 1,7% 1,0%
el periodo 2017-2028.
Asi pues, el crecimiento acumulado o
en el periodo 2017-2028 ue se Tasas de Crecimiento Acumuladas
Y ! / y Y OI, : PIB Traf. Obs
empleara para estimar los traficos SRR 60% 16.4%
en el horizonte temporal 2028 ser3 2017-2028 | Estimado 21.0% 11.6%

del 11,6%.




Estudio de Trafico de Okinzuri (ERMUA)

4.2. Situacion CON PROYECTO. Modelo de Crecimiento de Traficos.

En cuanto al trafico de vehiculos Pesados se refiere, si ha sido posible ajustar un modelo de crecimiento que explique su evolucién con
el PIB. Gracias a introducir una variable dummy para explicar el salto entre los afios 2012 y 2013, se ha obtenido una correlacién del
0,99.

IMD Pesados Laborable Observado vs Modelado

Crec Est PIB PIB Dummy | Observado | Modelado Lo
2001 100,0 0 565 554
2002 102,9 0 579 563 1400
2003 106,2 0 620 574 1200
2004 109,5 0 633 586 L oo
2005 113,6 0 568 599
2006 118,3 0 586 615 800
2007 122,8 0 608 630 600
2008 124,2 0 636 634 o0
2009 119,7 0 606 620
2010 119,8 0 607 620 20
2011 118,6 0 622 616 S
2012 115,1 0 585 604 £ 8 &8 8 8 £ 8 &8 &8 E &8 &8 &2 &8 8 &8 &8 &8 &8 8 88 &g &8 8
2013 113,1 1 1.290 1.353 Observado == == = Modelado
2014 114,7 1 1.307 1.358
2015 118,6 1 1.337 1.371
2016 1225 1 1.474 1.384 Tasas de Crecimiento Anual Ajuste Modelo de Crecimiento PESADOS
2017 126,2 1 1.454 1.396 PIB Traf. Obs | Traf. Mod Lo
2018 2,0% 128,8 1 1.405 2001-2017 1,5% 6,1% 6,0% .
2019 1,5% 1307 1 1411 2017-2028 |  1,3% 0,4% M [T 2203 43,3 R 08 Bummy)
2020 1,5% 132,7 1 1.418 1200 '
2021 1,5% 134,6 1 1.424 .
2022 1,5% 136,7 1 1431 Tasas de Crecimiento Acumuladas f N
2023 1,5% 138,7 1 1.438 PIB Traf. Obs | Traf. Mod ;
ig;‘s‘ 12% 13(1"; 1 15‘;‘; 200102017 26,2% 157,3% 152,1%

: : : 2017-2028 15,5% 4,7%

2026 1,0% 142,9 1 1.452
2027 1,0% 144,4 1 1.457
2028 1,0% 145,8 1 1.462

* Fuente: Elaboracion propia 0 800 1000 1200 1400 1600

Observado

De esta manera se ha calculado una tasa de crecimiento acumulada para el trafico PESADO en el periodo 2017-2028 del 4,7%.
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Estudio de Trafico de Okinzuri (ERMUA)

4.3. Situacion CON PROYECTO. Traficos de Diseno (2028).

El trafico que existird en el afio 2028 con las FASE 2 del Proyecto EJECUTADA se ha calculado sumando el trafico generado al trafico
actual extrapolado al aflo 2028 tras aplicarle los crecimientos acumulados calculados. Este procedimiento se ha repetido para vehiculos
LIGEROS y PESADOS, asi como para las 3 horas punta del dia laborable medio.

Trdfico 2028 con Proyecto = Trdfico Actual * Crecimiento (2017-2028) + Trdfico Generado por el Proyecto

P2 - Punta de Mainana - 2028 \ P2 - Punta de Mediodia - 2028 P2 - Punta de Tarde - 2028 \
Con Proyecto FASE 2 \ Con Proyecto FASE 2 Con Proyecto FASE 2

\ MV\ Q.}( 4 '», 4 Wv‘ 0&6’ r 3 L Q:@V‘ 0-&6’ r

’c\*ﬂ

Ligeros Ligeros Ligeros
N S E N S E N S E
N 124 1 N 238 46 N 262 51
S 319 3 S 265 42 S 108 119
E 123 56 E 47 48 E 3 9
Pesados Pesados Pesados
N S E N E N S E
N 49 0 N 50 0 N 41 0
S 38 0 S 38 0 S 23 0
E 1 0 E 1 0 E 1 0

* Fuente: Elaboracion propia

Estos traficos de disefio son los que se han implementado en SIDRA al objeto de analizar la funcionalidad de la interseccion en el
escenario futuro 2028.
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5.1. MODELO SIDRA. Sobre el software.

* SIDRA  INTERSECTION es el
software mas popular para
rotondas (de varios carriles y de un
solo carril) y otras intersecciones
en EE.UU. y Canadd, Australia vy
Nueva Zelanda, Sudafrica, Malasia,
y muchos paises de Europa,
Peninsula Ardbiga, América del Sur
y otras partes el mundo.

 SIDRA INTERSECTION es
reconocido por el Highway
Capacity Manual, Guia TRB FHWA
de Rotondas y muchas guias locales
de rotondas de EE.UU., y las guias
AUSTROADS de Australia y Nueva
Zelanda.

Qv

El software empleado para realizar el analisis de capacidad y funcionalidad de la interseccidn
es el SIDRA INTERSECTION 6.0.

Sidra Intersection es un paquete de software para el andlisis de intersecciones y
capacidad de la red, nivel de servicio y andlisis de rendimiento, utilizado por
profesionales del disefio de trafico, operaciones y planeamiento. Desde que vio la luz en
1984 ha estado en continuo desarrollo en respuesta a las necesidades de los usuarios.
La versidn 6, con capacidad mejorada de modelizacién de la red y nuevas clases de
movimientos del vehiculo fue lanzada al publico en abril de 2013.

B B 5 B @ % @ (& |Image Gallery project_Std - SIDRA INTERSECTION 6.0 NETWORK

E Site | Metwork  Options  Licensing
- B Move Up Input Report [E nput Comparison
CH+ B V WM & = » |2 =

[E Move Down T Movement IDs - 1r Input Vaolumes
Brocess layout | Signals Roundabout Sign  Freeway Pedestrians = Clone Convert Impart - o
S - - Contral»  ~ - - Bl Delete - | fif Demand Flows -
Site Add New Site Site Functions Data Summary
PROJECT: Image Gallery project  * LOS - Micklsham Rou Metering 21 Degree of Saturation - Mickleham Rou Metering &
SHE LEVEL OF SERVICE = | DEGREE OF SATURATION
B Bike Lanes - G site: Mickleham Rou Metering Ratio of Demand Volume to Capacity (vic ratio)
¥ Mickieham Rou Exampie® “h site: Mickicham Rou Metering
Roundabout Metering -
\Tﬁ Mickleham Rou Metering All Movement Classes Roundsbout Mataring
N/ upda . All Movement t Classes

South  Northeast Morthwest  Irtersaction
Selected Site: e ~ E b

‘E_Eﬁ Mickleham Rou Metering

South  Morneast  Norhwest  Infersection
» , Degres of Saturation 0% 038 08 B

SITE INPUT

ol Intersection =
Movement Definitions

m Lane Geometry

[ Lsne Dats

¥ Roundabouts

& Pedestrians

B Volumes
5 Gap Acceptance

@0 Vehicle Movement Data

flo. Demand & Sensitivity

B= Model Settinas e
e ouTeuT Mickleham Rd Sou
[E] Detailed Qutput =

] Intersection Summary

037 0.86
Movement Summary
'
Lane Summary
|
[E] Lane Flows i
LOS Summary ! ! Colour code bassd on Degree of Saturation
= , , == [ ——] —
Mekenam 22 South <08] [05-07] [07-05] [08-08) [08-10] [>10] Continuous

* Fuente: Elaboracion propia a partir del software SIDRA INTERSECTION 6.0




Estudio de Trafico de Okinzuri (ERMUA)

5.2. MODELO SIDRA. Escenarios a Evaluar.

Los escenarios a evaluar tienen que ver con los objetivos que se persiguen. Asi, se considera que se han de evaluar:

+ (EO0) 2017 SP — RED VIARIA ACTUAL: Modelo de la SITUACION ACTUAL sobre el que se realizan las principales comparaciones. No
esta incluido el Proyecto, la oferta viaria es la actualmente existente y los traficos son los medidos el afio 2017.

* (E1) 2028 CP (FASE 2) — RED VIARIA ACTUAL: escenario futuro CON PROYECTO, que simula los traficos estimados para el afio
horizonte 2028. Este escenario incorpora el trafico generado por el nuevo Proyecto Urbanistico una vez finalizada la FASE 2 (320
nuevas viviendas) y mantiene la misma infraestructura actualmente existente. El objetivo de este escenario es poder evaluar si la
configuracion actual de la interseccidon que dara acceso a las viviendas sera capaz de albergar los traficos generados por las mismas.

Ambos escenarios se evaluaran para las 3 horas punta del dia laborable medio:
*  Punta de Manana (7:00 -8:00)
*  Punta de Mediodia (13:00 -14:00)
*  Punta de Tarde (17:00 -18:00)
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Estudio de Trafico de Okinzuri (ERMUA)
5.3. MODELO SIDRA. Indicadores de Funcionalidad.

Para evaluar los escenarios planteados se han empleado los siguientes indicadores:

* Nivel se Servicio: Se consideran seis niveles de servicio, en los que se identifican las condiciones, existentes bajo ciertos
requerimientos previos de intensidad y velocidad, que se designan de A a F, e indican un mejor (nivel A) o peor (nivel F) calidad de
circulacion del trafico. Se ha empleado la clasificacidon correspondiente a intersecciones recogida en el “Highway Capacity Manual
2010” donde los Niveles de Servicio se calculan en funcién de la demora media registrada por los vehiculos que atraviesan la
interseccion diferenciado para cada movimiento, por ramal de acceso y a nivel global de la interseccion.

Demora (s) NdS Estado de Circulacion
0 Fluido
10 Estable
15 Estable
25 D Estable Intermitente
35 Saturada
55 Interrumpida

* Fuente: Elaboracion propia.

* Demora media: tiempo medio de retraso, en segundos, que acumulan los vehiculos en su paso por la interseccidn, respecto a una
situacion sin congestion de la red (situacion ideal).

* Cola maxima: longitud maxima de cola, en metros, que se llega a alcanzar en alguno de los ramales que dan acceso a la
interseccion.
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5.4. MODELO SIDRA. Resultados.

PUNTA MANANA (2017 Sin Proyecto) i e

En el escenario actual, los movimientos de la carretera BI-2301 que llf’
tienen prioridad de paso registran un nivel de servicio A. Los escasos e

vehiculos que se incorporan desde el Este registran un nivel de servicio B

. Markina errepidea

al tener que esperar 10,3 segundos (demora media) hasta encontrar el }

hueco para incorporarse a la carretera principal.

Apenas se producen colas. La maxima que se registra es de 0,8 metros en % . 1~ AN _ v

el ramal de acceso desde el Este (acceso futuro a las viviendas). B101 | s ;'— 2
;8 (
2

Zubiaurre kalea

322

36 3
0
I Zubiaurre kalea

Movement Performance - Vehicles

oD
D Mov

South: Zubiaurre kalea

2 T1 537 1.2 0,382 0.1 LOS A 0.0 0,0 0,00 0,00 399
3 R2 3 0.0 0,382 15 LOS A 0.0 0,0 0,00 0,00 401
Approach 340 11.1 0,382 0.1 MA 0.0 0,0 0.00 .00 399
East: Acceso Viviendas

4 L2 10 0.0 0,035 10,7 LOS B 0.1 [ 0,59 0,97 254
i R2 T 250 0,035 9.6 LOS A 0.1 0.5 0,59 0,97 2588
Approach 17 8.8 0,035 10,3 LOSE 0.1 0.5 039 097 283
Merth: Markina errepidea

7 L2 1 0.0 0,155 6.4 LOS A 0.0 o1 0,01 0,00 311
8 T1 206 286 0,155 0.0 LOS A 0.0 o1 001 .00 400
Approach 208 284 0,155 0.1 MNA 0.0 o1 0,01 0,00 399
All Vehicles 764 16,1 0,362 0.3 MNA 0.1 0.5 0,02 0,02 398

* Fuente: Elaboracion propia a partir del software SIDRA INTERSECTION 6.0
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Estudio de Trafico de Okinzuri (ERMUA)

5.4. MODELO SIDRA. Resultados.

PUNTA MANANA (2028 Con Proyecto FASE 2)
En el escenario con Proyecto en 2028, se comprueba que el nivel de lL
servicio apenas se ve afectado por el trafico generado por las viviendas. 7 0

El trafico de la carretera BI-2301, al tener prioridad de paso y al no verse Mg arreckien
perturbado por giros a izquierda (Unicamente el 1%), sigue manteniendo !
un nivel de servicio A.

Los movimientos de incorporacion desde el ramal Este, registran niveles B [ g 2 1N o —— £
(E-N) y C (E-S) al registrar demoras medias por vehiculo de 11,6 y 16,1 @101 2 = -
segundos respectivamente. g h
El mayor trafico incorporandose desde el ramal Este también se traduce b

en mayores colas que en cualquier caso son pequefias: 18,6 metros. Lo Zubiaurre kalea
qgue equivale a colas de 3-4 vehiculos.

357

38 3
I 0
I Zubiaurre kalea

Movement Performance - Vehicles

South: Zubiaurre kalea

2 T 595 106 0,400 0.1 LOSA 0.0 0,0 0,00 0,00 399
3 R2 3 0,0 0,400 35 LOS A 0.0 0,0 0,00 0,00 401
Approach 598 106 0,400 0,1 NA 0.0 0.0 0.00 0,00 399
East: Acceso Viviendas

4 L2 73 0,0 0,493 16,1 LOSC 26 186 0,72 124 279
6 R2 207 038 0,493 1.6 LOSB 26 18,6 0,72 124 281
Approach 279 06 0,493 12,8 LOSB 26 186 0,72 124 280
North: Markina errepidea

7 L2 1 0,0 0,167 6,9 LOS A 0.0 0.1 0.01 0,00 311
8 T 225 283 0,167 0.0 LOSA 0.0 0.1 0,01 0,00 400
Approach 226 282 0,167 0,1 NA 0.0 0.1 0.01 0,00 399
All Vehicles 1103 17 0,493 33 NA 26 186 0.18 031 360

* Fuente: Elaboracion propia a partir del software SIDRA INTERSECTION 6.0
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5.4. MODELO SIDRA. Resultados.

Markina errepidea

PUNTA MEDIODIA (2017 Sin Proyecto)

La hora punta de mediodia registra un mayor equilibrio entre los
movimientos N-S y S-N. En términos de niveles de servicio, la carretera Bl- ¢
2301 ostenta un nivel de servicio A, al igual que en la PM. Markina enrepidea

S
oml-

9
@

En cuanto al acceso desde el Este, su nivel de servicio al mediodia (A)
mejora respecto al de la mafiana (B). Este se explica porque al mediodia
el trafico del movimiento S-N es menor que a la manana, lo que favorece
la incorporacion del movimiento E-N.

4 N
- 1 S =7
: e

0

Acceso Viviendas

pury
o
[
Acceso Viviendas

> |

Zubiaurre kalea

274

2
0

Ir

Zubiaurre kalea

Movement Performance - Vehicles

South: Zubiaurre kalea

2 ™ 422 131 0,287 0,0 LOS A 0.0 00 0,00 0,00 400
3 R2 2 0.0 0,287 34 LOS A 0.0 0.0 0.00 0,00 401
Approach 424 131 0,287 0.1 NA 0.0 0.0 0.00 0,00 400
East: Acceso Viviendas

4 L2 1 0,0 0,032 10,7 LOS B 0.1 08 0.55 0.96 285
6 R2 6 250 0,032 84 LOS A 0.1 038 0.55 0,96 287
Approach 17 9,2 0,032 99 LOSA 0.1 08 0.55 0,96 286
North: Markina errepidea

7 L2 2 0.0 0,243 58 LOS A 0.0 02 0.01 0,00 31
8 T 345 18,3 0,243 0.0 LOSA 0.0 02 0,01 0,00 400
Approach 347 18,2 0,243 0.1 NA 0.0 02 0,01 0,00 399
All Vehicles 787 153 0,287 03 NA 0.1 08 0,02 0,02 396

* Fuente: Elaboracion propia a partir del software SIDRA INTERSECTION 6.0
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5.4. MODELO SIDRA. Resultados.

PUNTA MEDIODIA (2028 Con Proyecto FASE 2)
Durante la Punta de Mediodia del afio horizonte 2028 con Proyecto, se llfs‘
obtienen los mismos niveles de servicio que el la Punta Mafiana de ese %’

mismo escenario temporal.

Markina errepidea
En términos de demora, los vehiculos que se incorporan a la BI-2301 b
desde las viviendas registran valores inferiores a la Punta Mafiana por el

hecho de que al mediodia el trafico del movimiento S-N es menor que a — 2w 1N P
S L = <
la manana, lo que favorece la incorporacién del movimiento E-N. @01 —> ;‘_ -
& 0 2
Colas mdaxima de 7,3 metros en el ramal de acceso desde el Este y de 5,1 g
metros en la BI-2301 en su aproximacion desde el Norte (sentido Ermua), F
debido al efecto que producen los vehiculos que realizan el movimiento -
ubiaurre kalea
N-E.
303
38 42
I 0
r Zubiaurre kalea
Movement Performance - Vehicles
Mov oD Demand Flows Deg. Average Level of 95% Back of Queue Prop. Effective Average
D Mov Total HV Sain Delay Service Vehicles Distance Queuved Slop Rate Speed
veh/h % vic sec veh m per veh km/h
South: Zubiaurre kalea
2 T 466 12,5 0,344 0.1 LOSA 0.0 0.0 0.00 0.04 398
3 R2 44 0,0 0,344 35 LOS A 0.0 0.0 0.00 0,04 40,0
Approach 510 15 0,344 0.4 NA 0.0 0.0 0.00 0,04 398
East: Acceso Viviendas
4 L2 63 0.0 0,269 146 LOS B 1.0 73 063 1.04 282
6 R2 74 21 0,269 83 LOS A 1.0 73 063 1,04 284
Approach 137 11 0,269 1.2 LOS B 1.0 73 063 1.04 283
North: Markina errepidea
7 L2 43 0.0 0,309 6,7 LOS A 06 51 0.18 0,07 308
8 T1 379 17,4 0,309 0.6 LOS A 0.6 5.1 0.18 0,07 394
Approach 427 15,4 0,309 13 NA 06 51 0.18 0,07 382
All Vehicles 1075 n7 0,344 21 NA 1.0 Tia 0,15 0,18 373

* Fuente: Elaboracion propia a partir del software SIDRA INTERSECTION 6.0
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Estudio de Trafico de Okinzuri (ERMUA)

5.4. MODELO SIDRA. Resultados.

PUNTA TARDE (2017 Sin Proyecto) Horina eeside

En el periodo de tarde, el movimiento con mayor volumen es el
procedente desde el Norte (desde Mallabia — parque empresarial). Sin 39
embargo, en esta situacion el flujo procedente desde el Sur es inferior a
otros periodos lo que favorece las maniobras de giro a izquierda de los
vehiculos N-E, lo que resulta en menores demoras que en la Punta de

Markina errepidea

Mediodia. V § v L 8
) ] _ [ R 1 @1 = :

En el ramal del Este las demoras medias de acceso asciende a 7,4 D01 FEEH o F
. o] S

segundos, pero no se registran colas. g <

Zubiaurre kalea

19

Ir

Zubiaurre kalea

Movement Performance - Vehicles

South: Zubiaurre kalea

2 T 138 18,5 0,098 0.0 LOSA 0,0 00 0,00 0,00 400
3 R2 1 0,0 0,098 34 LOSA 0,0 0.0 0,00 0.00 401
Approach 139 18,3 0,098 0,0 NA 0,0 0.0 0,00 0,00 400
East: Acceso Viviendas

4 L2 " 0,0 0,021 7.9 LOSA 0,1 0.5 0,36 091 290
& R2 5 25,0 0,021 63 LOSA 0.1 05 0,36 091 291
Approach 15 76 0,021 74 LOSA 0.1 0.5 0,36 091 290
North: Markina errepidea

7 L2 2 0,0 0,251 41 LOSA 0,0 0.1 0,00 0,00 311
8 T 365 142 0,251 00 LOSA 0.0 0.1 0,00 000 400
Approach 367 142 0,251 0.0 NA 0.0 0.1 0,00 0,00 399
All Vehicles 522 151 0,251 02 NA 0,1 0.5 0,01 003 39,5

* Fuente: Elaboracion propia a partir del software SIDRA INTERSECTION 6.0
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Estudio de Trafico de Okinzuri (ERMUA)
5.4. MODELO SIDRA. Resultados.

PUNTA TARDE (2028 Con Proyecto FASE 2)

En la Punta de Tarde del afio horizonte 2028 tampoco se registraran
demoras significativas.

Los vehiculos procedentes de las viviendas registran una demora media
de 8,6 segundos sin apenas colas de 0,7 metros.

El movimiento N-E registra una demora de 4,9 segundos con colas
maximas de 3,8 metros equivalentes a 1 vehiculo.

Movement Performance - Vehicles

Mov oD Demand Flows Deg.

D Mov Total HV Satn Delay Service
veh/h % vic Sec

South: Zubiaurre kalea

2 T 152 17,6 0,188 0.0 LOSA
3 R2 125 0.0 0,188 34 LOS A
Approach 278 96 0,188 16 NA
East: Acceso Viviendas

4 L2 12 0,0 0,028 95 LOSA
6 R2 5 25,0 0,028 6.4 LOS A
Approach 17 7.0 0,028 8.6 LOS A
North: Markina errepidea

7 L2 54 0.0 0,313 49 LOS A
8 T 404 13,5 0,313 0.2 LOS A
Approach 458 1.9 0,313 028 NA
All Vehicles 752 11,0 0,313 1,2 NA

* Fuente: Elaboracion propia a partir del software SIDRA INTERSECTION 6.0
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5.4. MODELO SIDRA. Resultados.

El analisis de traficos revela que la interseccion que dara acceso a las futuras viviendas desde y hacia la carretera foral BI-2301, en su
configuracion actual, garantiza niveles de servicio aceptables en el horizonte temporal del Proyecto Urbanistico de Okinzuri, 2028.

Al mismo tiempo se verifica el cumplimiento de todas las especificaciones del Reglamento Foral de Carreteras recogidas en el Decreto Foral
112/2013, como son:

* El cumplimiento del apartado 4a del articulo 31 del decreto foral 112/2013 al registrar un nivel de servicio C o inferior en todos
los elementos viales afectados por la actuacidn, o en su defecto mantener un nivel D en aquellos elementos que ostenten un nivel
D previo a la actuacion.

* El cumplimiento del apartado 4b del articulo 31 del decreto foral 112/2013 en cual exige que el porcentaje de vehiculos pesados
sea inferior al 30% del trafico total. El Proyecto de nuevas viviendas no generara trafico de vehiculos pesados. Por lo tanto, la
capacidad portante del firma no sufrira variaciones.

Qv



6. VARIANTE DE ERMUA. Impacto.

En este apartado se analiza el impacto que la construccién del Tramo Oeste de la Variante de Ermua tendrd sobre el dmbito de estudio.

Tomando como referencia el estudio de alternativas realizado por la empresa Saitec, el impacto estimado serd de -64% en vehiculos
Ligeros y de -84% en vehiculos Pesados.

Sea cual sea el impacto cuantitativo, es evidente que la apertura de este nuevo tramo reducira de forma importante el trafico actual
circulante por el tramo estudiado, y esto se traducira en mejores niveles de servicio en la interseccién analizada.

N° VEHICULOS CIRCULANTE
LIRS UN DIA LABORABLE

Ambito de Estudio ,__i & ESTADO PROYECTADO. ANO 2.005
S o

e >

79.008 113,548 7

N [am/ 7~ N\ (3

MALLABIA |

AREITIO

wevenon
Lo ATOPSTAAS
= CARRETERA NACONAL ¥.834
CARRETERA LOCAL 9-220%
A\ / CARRETERA LOCAL B30
\ )/ e VARANTES PROYECTADAS
| VARIANTE SUR PROYECTADA 008 NO TRANCO TOTAL
- T \xox) MO VIUCLLOS PESAOCS
I = —
| N
mawrco ol (300 | 300 BEBYEFE
o | ) s
v(:omoﬂv\'u:g e MO FUIADOS

* Fuente: Andlisis de alternativas de planeamiento de las Variantes Oeste y Sur de Ermua. Saitec
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7. SEGURIDAD VIAL.

Junto con la capacidad de la via, otro elemento de suma importancia es la seguridad vial. En este sentido, se observa que la distancia
de visibilidad que existe entre la interseccion y la curva es de 40 metros. Actualmente existe sefializacién horizontal y vertical que fijan
el limite de velocidad en 30 km/h. En adicidn a estos elementos, se aconseja la colocacion de al menos un badén entre la curva y la
interseccion objeto de estudio para obtener una mayor efectividad en la reduccidn de los vehiculos de entrada a Ermua.

De forma general, se aconseja transformar el cardcter de carretera que ostenta este tramo de la BI-2301 a calle urbana. Con la
colocacion de un paso peatonal elevado donde aparece en la imagen y que no existe hoy en dia.

* Distancia Visibilidad
! 40 metros

Sefalizacién horizontal
de reduccién de
velocidad a 30 km/h

Propuesta
colocacion badén

Sefial vertical de
reduccién de

Propuesta
colocacién paso
peatonal elevado

* Fuente: Elaboracion propia.
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8. RESUMEN y CONCLUSIONES.

¢ TRION S.L. ha encargado a Sostenibilidad y Transporte Consultores (SyT) la realizacién de un estudio de trafico que evalte el impacto
gue tendra la construccién de un Proyecto de Viviendas en el barrio Okinzuri de Ermua sobre la carretera foral BI-2301, y
particularmente, en la interseccion entre BI-2301 y el viario de acceso a las nuevas viviendas.

* El procesamiento y andlisis de la informacidn procedente de las estaciones de aforo de la Diputacidn Foral de Bizkaia y de los datos
recogidos en campo, revelan los dias Laborables ostentan mayores niveles de trafico que los Fines de Semana o Festivos. Ademas,
se distinguen 3 periodos punta durante el dia laborable medio:

*  Punta de Mafiana (7:00 -8:00)
*  Punta de Mediodia (13:00 -14:00)

*  Punta de Tarde (17:00 -18:00)
* El trafico generado por las nuevas viviendas se ha calculado en base al ratio de generacién de viajes (0,52 viajes por viviendas en
Hora Punta) publicado en el Trip Generation Manual del Institute of Transportation Enginneers americano.

* Los cdlculos empleados para determinar el crecimiento futuro de los traficos entre el periodo 2017-2028 se han fundamentado en
la informacidn publicada por la DFB.

* Se ha construido un modelo de simulacion de la interseccion objeto de estudio mediante el software especializado SIDRA
INTERSECTION 6.0 para cada escenario analizado.

* Se han obtenido resultados de los indicadores de funcionalidad de la interseccidon en cada escenario.

* El andlisis de traficos concluye que el trafico generado por las viviendas, si bien provocard un aumento del tréfico en la
interseccidn y vial de acceso, apenas afectara al nivel de servicio que ofrece la interseccidon actualmente.

* Entérminos de seguridad vial, se aconseja colocar elementos de calmado de trafico sobre la carretera BI-2301, como pueden ser
unos badenes, para que la incorporacion a la BI-2301 desde el ramal Este se haga en condiciones mas favorables, al reducirse la
velocidad de los vehiculos que se aproximan a la interseccién en la BI-2301, especialmente los procedentes desde el Norte.

* También se aconseja cambiar el caracter de la carretera BI-2301 de carretera a calle urbana, integrando el entorno de la
interseccidon analizada en el entramado urbano de Ermua. Maxime cuando la apertura del tramo Oeste de la Variante de Ermua
capte parte importante de los traficos que hoy en dia circulan por el ambito de estudio.
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