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Introduccion

El presente anejo recoge las caracteristicas de seccién y trazado de la actuacién recogida en el
presente “Proyecto de Trazado del Eje Peatonal y Ciclable de la Ria. Tramo Lutxana-Altzaga”.

En el proyecto de esta nueva ruta ciclable se han tenido en cuenta las especificaciones del “Manual-
Guia prdctica sobre el disefio de rutas ciclables”. Este manual técnico constituye, junto al Plan Director
Ciclable 2003-2016, el PTSVCB 2023-2035 y la Norma Foral de la Red de Infraestructuras Ciclables
Forales, la herramienta bdsica para el Disefio de itinerarios ciclistas en el Territorio Histérico de
Bizkaia.

La actuacién viene recogida en el Plan Territorial Sectorial de Vias Ciclistas de Bizkaia 2023-
2035 (PTSVCB, actualmente en redaccién y que cuenta con el documento de aprobacién provisional),
documento de planificacién que adecta la red objeto de vias ciclistas a desarrollar y los instrumentos
para su gestién y futuro desarrollo a la nueva realidad resultante del referido proceso participativo,
junto al resto de instrumentos de coordinacién y promocién necesarios para su correcta implantacion.

La Red Obijeto del Plan (ROP) identificada en el PTSVCB se estructura en torno a 7 destacados
corredores identificados como tramos troncales de los ejes arteriales principales:
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ROP - RED OBJETO DEL PLAN

El dmbito objeto del proyecto, Lutxana (Bilbao) - Altizaga (Erandio), pertenece a la Linea Troncal L3.
Eje de Eskuinealdea/Uribe Kosta, localizdndose dentro de los tframos Elorrieta — Luixana (Erandio) —

Erandio. En Elorrieta enlaza con la Linea Troncal L7. Gran Intercambiador de Bilbao, integrada
dentro de la red ciclable municipal.

Este framo se considera una segunda fase de una actuacién de mayor alcance que se completa con el
tramo entre Altzaga-Lamiako, previsto en una fase previa, cuyo proyecto estd actualmente en
Informacién Publica, que da continuidad a la actuacién de reordenacién de espacios e integraciéon del
nuevo eje ciclable y peatonal en la carretera de la Ria hasta llegar al término municipal de Leioa.

La Linea Troncal L3 discurre por la orilla de la Ria conectando todos los municipios grandes, mayores
de 25.000 habitantes desde Bilbao a Getxo-Sopela y actta a modo de eje ciclable troncal de la
Margen Derecha. Este eje troncal cuenta con una longitud total de 18,1 km del que cuelga una red
secundaria (que recoge el dmbito de la Comarca de Uribe kosta) de 39,35 km.
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Imagen 1: Localizacién del tramo en la Red Objeto del Plan del PTSVCB
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Imagen 2: Localizacién del tramo en la Linea Troncal L3 del PTSVCB

SegUn la normativa de referencia para el disefio de este nuevo itinerario (la NORMA FORAL 10/2014,
de 27 de junio, de vias ciclistas forales de Bizkaia), el vial objeto del presente documento quedaria
enmarcado en la categoria de carril acera-bici protegido, esto es, via ciclista unidireccional o
bidireccional dispuesto junto a la acera que discurren adosada a la calzada y se halla provista de
elementos laterales que lo separan fisicamente, segregdndola, del resto de la calzada asi como de la
acera en caso de ir adosada también a ésta.

A lo largo del presente documento se describen los criterios de disefio adoptados, los condicionantes
que han influido en el disefio y las caracteristicas del trazado finalmente adoptado.
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2 criterios de disefio

Tal y como se indica en la introduccién la mayor parte del recorrido de la infraestructura queda
enmarcada en la categoria de_carril acera-bici protegido, esto es, via ciclista unidireccional o

bidireccional dispuesta sobre la acera y, por tanto, convenientemente sefializada para su correcta
habilitacién. El transito ciclista estd claramente diferenciado del peatonal mediante marcas
transversales, cambio de pavimento o cualquier otro elemento de diferenciacién y se halla provisto de
elementos laterales que lo separan fisicamente, segregdndola, del resto de la calzada.

Segun el articulo 17. Dimensiones de las vias ciclistas del Documento “B” NORMATIVA para la
aprobacién provisional del Plan Territorial Sectorial de Vias Ciclistas de Bizkaia (PTSVCB),
donde se presentan dimensiones orientativas para las diferentes tipologias de vias especificas para la
bicicleta, que en el caso concreto de la senda ciclable:

.- Vias ciclistas segregadas bidireccionales (Pista Acera-bici, Pista-bici, Carril-bici protegido, Senda ciclable sin uso peatonal)

Recomendable | Minimo estricto Minimo Maximo
3,50 1,75 2,20 4,50

A partir de estos valores y siguiendo lo recogido en el Anejo n°3. Estudio de trafico, donde se
presenta el estudio de demanda realizado con la estimacién de la evolucién del trafico durante los
siguientes afos a lo largo del nuevo corredor, se ha adoptado una anchura de 4,0 m para la banda
ciclista.

Esta anchura es concordante con lo reflejado en la normativa de referencia Manual de disefio para
el trafico de bicicletas redactado para el CROW (plataforma holandesa de colaboracién publico-
privada para el desarrollo tecnolégico del transporte infraestructura y espacios publicos) donde, para
intensidades de hora punta superiores a 150 bicicletas/hora se le asigna un ancho de 3,5 a 4,0
metros.

La secciéon finalmente adoptada contempla una anchura de plataforma ¢til de 7,0 metros,
diferenciando 4,0 metros para uso ciclista y 3,0 metros para uso peatonal. Se distinguen por el color
de acabado del pavimento, que en la zona reservada para el tréfico ciclista serd de color rojo.

Cuando los espacios peatonal y ciclable discurren adosadas se ha previsto ejecutar, dentro de la
banda peatonal, una franja lateral de 0,50 m de ancho de adoquin corte cizalla con acabado rugoso
que mantenga la separacién de usos y evite la invasién de unos usuarios sobre la otra banda. En las
zonas en donde el espacio disponible lo permite, se ha ampliado esa banda hasta el 1,0 m para
disponer una franja vegetal.
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En otros casos, en donde el espacio disponible era superior se ha previsto una franja vegetal de ancho
variable entre las bandas peatonal y ciclable.

Adosada a la via ciclista se dispone la reposicién de la carretera de la Ria. Se contempla mantener un
separador de 0,4 m de ancho minimo entre ambos que sirva como espacio de seguridad entre ciclistas
y vehiculos, y aporte una sensacién de amplitud en la conduccién de los ciclistas.

En aquellos tramos en los que la seccién acera-bidegorri es estricta y el cantil de la Ria se encuentra
préximo, se ha previsto reforzar la seguridad de los vehiculos incorporando un elemento protector
longitudinal continuo sobre esa franja separadora.

Cuando se cuenta con mayor holgura, se contempla ampliar la franja separadora, pudiendo incluir
vegetacion.

Por su parte, la reposicién de la calzada se resuelve con dos carriles de 3,1 m y cunetas laterales de
0,3 m.

La seccién se completa con una nueva acera interior, del lado de las fachadas, de 3,0 m de anchura.
Cuando la disponibilidad de espacios permite ampliar la banda interior se ha previsto la dotaciéon de
espacios verdes.
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2.2P 1 t de disen
. aramerros de aiseno

Los pardmetros de disefio de la senda ciclable han sido adoptados en coordinacién con la Direccién
de Proyecto, teniendo en cuenta la orografia sobre el que discurre la actuacién y las necesidades de
minimizar las afecciones a terceros.

2.2.1 Trazado en planta

En la tabla IV.1-3 del Manual-Guia de disefio de rutas ciclables, se establece una relacién entre los
radios de curvatura y la velocidad ciclable del framo, de manera, que establece una relacién entre los
radios desarrollados y la velocidad limite a establecer en cada caso, que es la que sigue:

TABLA IV.1-3: Radios de curvatura en funcion de la velocidad ciclable"’

Velocidad de disefio de la banda ciclable (km/h)  Radio de giro* (m)

10 3,18
15 6,58
20 9,98
25 13,38
30 16,78

* Hallada a partir de la formula R=0,68V - 3,62.

A esto afade, que sea cual sea la circunstancia de cada ruta, debemos tener en cuenta que por
debajo de los 3 m de radio es conveniente sefalizar la curva como peligrosa, mientras que para
radios menores que 2 m debe obligarse al ciclista a desmontar.

Se considera que la ruta ciclable deberia garantizar una velocidad en torno a los 30 km/h en toda su
longitud, por lo que se adopta como radio minimo de disefio un valor de 20 m, con excepciones de
radios mds pequenos en pasos de peatones donde el ciclista estd obligado a detenerse para cruzar.

2.2.2 Trazado en alzado

Por lo que se refiere al trazado en alzado, las pendientes vienen condicionadas por la rasante de la
carretera de la Ria, practicamente llana y cuyos valores no superan en ningdn caso el 2 %.

En el caso de la nueva rotonda de Asua-Plaiabarri se ha adoptado una inclinacién maxima del 3,8 %.

2.3 Revision especialistas Breda

Hay que indicar que una versién de Planeamiento de la presente actuacién (“Documento Tdctico. Eje
ciclable de Ria. Tramo Erandio-Leioa” con fecha de Noviembre de 2019) fue analizado por parte de
especialistas holandeses en vias ciclistas, y que se plasmé en el informe “Review of Cycle Routes: Via
ciclista Bilbao-Barakaldo-Getxo” de Enero de 2021, que se adjunta como Apéndice n°1.

En el capitulo 3 de dicho informe se indican las cuestiones relativas al presente proyecto. Dichos
aspectos han sido considerados en la fase de redaccién del presente Proyecto y suponen una mejora
en el disefio de la infraestructura ciclable:

e Elementos de disefo generales

o Espacio separador: recomiendan incorporar una franja libre entre la banda ciclable y
la calzada de unos 0,4 m que sirva como elemento de seguridad y de confort. Se ha
considerado en el proyecto.

o Paradas de bus: recomiendan incluir franjas peatonales adicionales y separadas de la
banda ciclable en las paradas de bus. Se ha considerado en el proyecto.

o lluminacién: recomiendan incorporar iluminacién especifica para el nuevo eje
peatonal y ciclable. Se incluye estudio de iluminacién y luminarias especificas
(proyectores, balizas...) para cada uso en la plataforma.

o Alimentadores y cruces peatonales: recomiendan afiadir conectores a lo largo del

trazado que enlacen la red local y el nuevo eje. Sugieren tratamientos de calmados de
trafico en los cruces. Se han incorporado varias conexiones (Tartanga, Sprilur,
Astrabudua, Leioa) a lo largo del trazado. Los cruces peatonales y/o ciclables se
resuelven con pasos sobreelevados y/o semaforizados y zonas de espera para los
ciclistas.

o Areas de descanso: recomiendan incorporar zonas estanciales de descanso. El

proyecto considera dreas de descanso en las marismas de Lamiako.

e Elementos de disefio especificos

o Alineaciones: aconsejan suavizar los radios en las transiciones de la via ciclista. En el
proyecto se ha considerado un radio minimo de 20 m (correspondiente a una
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velocidad de 30 km/h) y radios de 40 m en las transiciones asociadas a las paradas

de bus.

o Rotonda en Navacel: recomiendan un itinerario externo a la rotonda para la via

ciclista, sin cruzarse con los vehiculos. Se ha considerado un itinerario que bordea la
rotonda.

o Pasos sobreelevados: aconsejan no incorporar pasos elevados en el itinerario ciclista.
No se ha considerado debido a la importancia y proteccién que se le quiere dar al
transito peatonal.

o Anchura de seccién tipo: recomiendan ampliar la seccién de la banda ciclable a, al

menos, 3,5 m. Se ha considerado una seccién de 4,0 m para la banda ciclable.
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3 Principales Condicionantes

A continuacién, se describen los condicionantes que han influido en el disefio del trazado proyectado.

3.1 Carretera de la Ria. Bl-711

La carretera BI-711 discurre, en paralelo a la orilla derecha de la ria, a lo largo de sus 6.152 m
pasando por los t#érminos municipales de Bilbao, Erandio, Leioa y Getxo. En su dia toda la carretera
pertenecié a la Autoridad Portuaria de Bilbao, pero, en la actualidad, los tramos que discurren por
Getxo, Bilbao y Leioa son municipales, tras el acuerdo de transferencia materializado en 2017 en los
dos primeros casos y antes del verano de 2019 en el tercero. Este antiguo camino de sirga ha dejado
de dar servicio, hace mucho tiempo, a los fines de la navegacién para convertirse en una via de
comunicacién rodada urbana en la que Unicamente en dos zonas muy concretas y delimitadas (Altzaga
y Astrabudua) presenta asentamientos industriales del dmbito naval (con las afecciones derivadas de
los accesos a dichos espacios), no existiendo coches aparcados en la margen exterior (la situada junto
a la Ria) salvo en la urbanizacién de Navacel.

La actuacién prevista en el presente proyecto plantea una reordenacién completa de la actual
plataforma de la carretera BI-711 a lo largo de un tramo de 1,72 km entre Lutxana y Altzaga. Esta
reordenacién supone dar cabida a una nueva senda peatonal (3,0 m) y ciclable (4,0 m), que discurrird
por la banda mds cercana a la Ria, el mantenimiento de la calzada para el tréfico viario y una

regularizacién de la acera interior, del lado de las fachadas, que posibilite un ancho minimo continuo
de 3,0 m.

Para la materializacién de esta actuacién hay que jugar con la plataforma disponible que se encuentra
limitada por ambas mdrgenes: la ria, por un lado, y la linea de fachada con servicios comerciales,
actividades econémicas y viviendas, por otro, ademds de contar con una calzada dispuesta para el
trafico rodado.

En aquellos dmbitos donde no existan opciones para lograr toda la plataforma requerida para el fin
perseguido obliga a obtenerla mediante sobrevuelos puntuales de la ldmina de agua.

La actuacién, a su vez, debe permitir la conectividad transversal entre el eje ciclable y peatonal que
discurre por la banda exterior con los diferentes puntos de interés existentes a lo largo del recorrido.
Para ello es substancial regular la velocidad del tréfico, en clave de su tranquilizacién, para favorecer
la convivencia de los distintos usos y la transformacién de la carretera en una senda amable donde se
refuerce la cercania y presencia de la Ria.

3.2 Ria de Bilbao

La actuacién prevista en el presente proyecto contempla la construccién de un eje ciclable y peatonal
apoyado en su mayor parte sobre la carretera de la Ria. Sin embargo, para mantener la seccién
completa a lo largo de todo el recorrido, se plantea la ejecucién de una serie de vuelos sobre la ria.

Desde el punto de vista hidrdulico, el dmbito del presente proyecto se encuentra en la zona de
servidumbre de proteccién del Dominio Publico Maritimo Terrestre (DPMT) e incluso, en algunas zonas,
en la zona de servidumbre de transito o en vuelo sobre el propio DPMT de la Ria.

Deslinde del DPMT y sus zonas de servidumbre en el dmbito del proyecto

Asi mismo, se encuentra dentro de la zona inundable de la Ria de Bilbao, por lo que ha sido necesario
analizar el efecto que las actuaciones previstas en el proyecto generan en la inundabilidad de la zona.

Por ese motivo, en Septiembre de 2021 se remitié a la Agencia Vasca del Agua (URA) un “Avance del
Proyecto del Eje Peatonal y Ciclable de la Ria de Bilbao. Tramo: Lutxana-Udondo” junto con el
“Estudio Hidraulico del Proyecto sobre la ria del Nervién y sus afluentes (rio Asua y rio
Udondo)” al objeto de iniciar su tramitacién preceptiva ante la Agencia Vasca del Agua.

En Diciembre de 2021, la Agencia Vasca del Agua emitié el correspondiente informe en el que se
indica lo siguiente:
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ANALISIS DEL ESTUDIO HIDRAULICO - Zona comercial y urbana de Lutxana. Que integra el tramo comprendido entre el inicio del

El analisis hidraulico del avance de proyecto esta compuesto por una memoria descriptiva y un proyecto (punto final del bidegorri existente) y Playabarri-Lutxana bidea, justo antes del rio
anejo de perfiles. La memoria identifica dos tipos de afecciones del proyecto a la inundabilidad de Asua. Cuenta con acceso a la estaciéon de Metro desde la calle San José de Lutxana.
laria:

— La construccién del eje peatonal y ciclable requiere el ensanchamiento lateral de los
tableros de los puentes sobre los rios Gobela y Asua. El puente sobre el rio Gobela tiene
un resguardo suficiente para la avenida de periodo de retorno de 500 afios, por lo que se
concluye que el ensanchamiento del tablero no tiene ningun efecto hidraulico. En el caso
del puente sobre el rio Asua, el estudio considera que la ampliacion del tablero podria
llegar a tener un efecto hidraulico apreciable, por lo que se hace una simulacién hidraulica
de su efecto.

— Los voladizos reducen la seccién del canal de la ria y modifican su geometria. El efecto de
esta estructura es analizado introduciendo en el modelo hidraulico obstrucciones al flujo
que afectan a toda la dimensién vertical.

El tratamiento que hace el estudio hidraulico de los puentes es correcto. En ambos casos, se
comprueba que los resultados del estudio presentado son correctos, es decir, que la ampliacion
de los tableros no tiene un efecto hidraulico apreciable. Esto es debido, fundamentalmente, a que

los niveles de la lamina de agua estan condicionados por la condiciéon de contorno dada por la ria Elorrieta n°19 Ramon Sota Erribera n°9

de Bilbao.

El procedimiento utilizado para la modelacion de los voladizos se considera que es correcto, ya - Acceso a Asua y valle del Txorierri. Carretera foral BI-735 (Erandio). Interseccion

que esta del lado de la seguridad. Se ha comprobado que, tal y como concluye el estudio, la canalizada que dispone de carriles centrales de espera para facilitar todos los movimientos.

construccion del voladizo no tiene un efecto apreciable en la inundabilidad. El motivo de
este resultado es, ademas de las dimensiones de la ria en comparacién con las de los tramos en
voladizo, de nuevo la fuerte influencia de la condicion de contorno en la cota de la lamina de agua.

En conclusién, se considera que la justificacion hidraulica del avance del «Proyecto del Eje
Peatonal y Ciclable de la Ria de Bilbao, Tramo Lutxana-Udondo» es correcta y que las
actuaciones disefiadas (con la tipologia estructural que se defina en los proyectos constructivos,
sin sobrepasar los limites de vuelo estudiados) no tendran un efecto apreciable en la inundabilidad
del entorno.

A la vista de lo expuesto en el informe, en el que se acepta la justificacién hidrdulica aportada es
correcta, la definicién de los voladizos sobre la ria queda condicionada a no sobrepasar los limites de
vuelo estudiados en el estudio hidrdulico, al comprobarse que dichos voladizos no tienen un efecto
apreciable en la inundabilidad.

En el Anejo n°10 se presenta el Estudio Hidrdulico y, como apéndice, el informe preceptivo de URA.

3.3 Actividades y funcionalidad en margenes de la BI-711

Ademds de la existencia de numerosos pabellones industriales o comerciales a lo largo de todo el
tramo hay que destacar la particularidad de diversos sectores del eje viario en los que existen nudos de Acceso a Asua y Txorierri. BI-735. Vista sentido Getxo
comunicacién y zonas con intenso trénsito peatonal.

Acceso a Ategorri Bidea (Erandio). Interseccion que sélo permite los movimientos a
Las principales son las siguientes: derechas.
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e Colector Udondo-Erandio entre los PR-2 y PR-13.
e Aliviadero de Embarcadero.

El colector de la red primaria discurre tanto por el carril exterior (sentido Getxo-Bilbao) como por el
interior en algdn tramo de la BI-711. El colector se construyé mediante excavacién en zanja y se
localiza en el tramo que discurre desde la interseccién de Asua (junto a la nave de Baimen) hasta el
puente de Udondo.

Acceso a Ategorri Bidea. Vista sentido Getxo

- Zona comercial y urbana del barrio de Altzaga (Erandio). Que cuenta con accesos a
Alizaga por San Antonio, Antonio Trueba y Jeronimo Kalea (Erandio). Sélo la interseccién
correspondiente a Antonio Trueba se encuentra semaforizada para facilitar la incorporacién de
vehiculos.

La situacién de dicha conduccién condiciona las soluciones estructurales que puedan disefiarse,
principalmente en aquellos framos donde sea preciso realizar cimentaciones profundas para sostener
los vuelos sobre la ria.

En consecuencia, desde el inicio de la redaccién del proyecto se han mantenido numerosas

Acceso por Antonio Trueba Kalea. Vista sentido Getxo comunicaciones con los técnicos del Consorcio para recabar toda la informacién disponible de la
citada red, identificar los tframos que pueden verse afectados vy fijar las condiciones de servicio de la
conduccién.

[ ]
3.4 Red de suneamiento . . . . .
Como principales premisas se transmitié al equipo redactor la importancia de no proyectar una losa

estructural encima del colector porque comprometeria la estabilidad del voladizo en una eventual

Se ha identificado la existencia de varias canalizaciones pertenecientes a la red primaria de

. . apertura de zanja para acceder a la conduccién; ademds de mantener unos resguardos (separacién
saneamiento del Consorcio. Concretamente se trata de:
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minima de un didmetro de la tuberia existente a cada lado) que posibiliten los trabajos de

mantenimiento, con entibacién, de dicha conduccién.

Ante estas pautas, y tras descartar alternativas de tipo viga ménsula, se ha estudiado en consenso con

los técnicos de la Autoridad Portuaria y de la Diputaciéon Foral de Bizkaia la disposicién de apoyos
puntuales dentro del cauce de la Ria en aquellos tramos singulares donde la situacién del colector

impida proyectar soluciones estructurales, apoyadas estrictamente sobre la plataforma viaria, que
respeten las pautas marcadas de afeccién sobre la tuberia.

Con la informacién aportada de replanteo del colector se han identificado esos tramos y planteado las
soluciones especificas en cada caso, respetando las premisas marcadas.

3.5 Estructuras y planchadas en la Ria
Como estructura mds importante dentro del presente dmbito de actuacién cabe citar el puente de
Lutxana, situado en la desembocadura del rio Asua en la Ria de Bilbao.

Este puente fue reconstruido tras las inundaciones del afio 1983. Es un tablero de vigas doble T que
cuenta con un ancho de tablero de 11,80 metros.

Vista hacia aguas abajo desde el rio Asua. Vista desde la Ria del paramento exterior en la
desembocadura del rio Asua.

Ademds del puente y de los correspondientes muros de ribera que sostienen la carretera y delimitan el
cauce de la Ria, se identifican varias estructuras aisladas, de pequefias dimensiones, dentro del canal
de la Ria. En general son muelles, pantalanes, planchadas portuarias o plataformas de atraque
contiguas a los muros de ribera. Se localizan dos junto al puente de Rontegi y una en el barrio de
Alizaga. Todas ellas en aparente buen estado y con dimensiones y tipologia similar.

Planchadas después del puente de Rontegi. Planchada en Altzaga. Vista hacia Bilbao

Vista hacia Geixo

3.6 Conexion inicial en Lutxana

El inicio de la actuacién se localiza en el barrio de Lutxana, justo donde remata la acera y el bidegorri,
ambos situados en la margen mds cercana a la Ria, habilitados sobre la plataforma de la carretera Bl-
711,

Punto de inicio. Vista sentido Bilbao
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Desde este punto se cuenta con continuidad a la actuacién de reordenacién de espacios e integracion
del nuevo eje ciclable y peatonal en la carretera de la Ria hasta llegar al término municipal de Bilbao,
donde enlaza con la Linea Troncal L7. Gran Intercambiador de Bilbao, integrada dentro de la red
ciclable municipal.

y
.".-l ¥
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Altzaga

3.7 Conexién final en Alizaga

El final de la actuacién se localiza en el embarcadero de Alizaga. Se trata de un punto estratégico,
centrado junto a la Ria en el barrio Alizaga de Erandio, que sirve de unién con el framo Alizaga-
Lamiako, de 3 kildmetros y que supone la Fase 1 del presente proyecto, ambas pertenecientes a la
Linea Troncal L3. Eje de Eskuinealdea/Uribe Kosta. Este tramo da continuidad a la actuacién de
reordenacién de espacios e integracién del nuevo eje ciclable y peatonal en la carretera de la Ria
hasta llegar al término municipal de Leioa. Desde este punto la actuacién tiene continuidad con la
Linea Troncal L3. Eje de Eskuinealdea/Uribe Kosta hacia Getxo, Berango y Sopela y con la red
secundaria hacia Urduliz, Barrika y Gorliz

Ademds, en el embarcadero de Altzaga también estd previsto el desembarco de la pasarela sobre la
Ria, de uso exclusivo para peatones y ciclistas, que conectard con la margen izquierda en Barakaldo.
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Teniendo en cuenta que la ejecucion del eje ciclable y peatonal del presente tramo Lutxana-Altzaga
estd prevista con un cierto decalaje temporal (unos 6 meses) respecto a la del tramo Altzaga-Lamiako,
se contemplaba una conexién provisional para la puesta en servicio del framo Altzaga-Lamiako hasta
la ejecucion de la segunda fase.
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4 solucion adoptada

Los ejes que infervienen en la actuacién proyectada son los siguientes:_

. . n° Eje Eje Tramo ppkk

La actuacién prevista en el pre'sen’re proyecto plantea una reordenacién completa de la actual 5 Tronco. Reposicion EL711 e — 0000 14710237
plataforma sobre la que se asienta la plataforma de la carretera BI-711 a lo largo de un tramo de 9 Tronco. Reposicion BI-711 Inferseccién Asua-Embarcadero Alzaga 1+710,237 a 2+718,870

unos 1,72 km entre los barrios de Lutxana (TM de Bilbao) y Altzaga (TM de Erandio). 67 Rotonda Asua BI-735. Incorporacién de Asua 0-+000 a 0+109,207

97 Rotonda Asua Anillo 0+000 a 0+138,230

Este tramo se considera una segunda fase de una actuacién de mayor alcance que se completa con el 104 Rotonda Asua BI-735. Incorporacién de Asua. Auxiliar | 0+000 a 0+077,330

tramo entre Altzaga-Lamiako, previsto en una fase previa, cuyo proyecto esté actualmente en 105 Rofonda Asua BI-735. Incorporacién de Asua. Auxiliar 2 0+000 a 0+066,065

., L L. ., ., . . ., 106 Rotonda Asua Incorporacién BI-711 Bilbao. Auxiliar 1 0-+000 a 0+035,878

Informacién Publica, que da continuidad a la actuacién de reordenacién de espacios e integracién del 107 Rofonda Asua Incorporacion BI-711 Bilbao. Ausiliar 2 040000 0+043.118

nuevo eje ciclable y peatonal en la carretera de la Ria hasta llegar al término municipal de Leioa. 108 Rotonda Asua Incorporacién Bl-711 Getxo. Auxiliar 1 0+000 a 0+050,188

109 Rotonda Asua Incorporacién Bl-711 Getxo. Auxiliar 2 0-+000 a 0+055,614

Esta reordenacion supone dar cabida a una nueva senda peatonal (2,6-3,0 m) y ciclable (4,0 m), que 68 Reposicién acceso Baimen 0+000 ¢ 0+137,326

discurrird por la banda mds cercana a la Ria, la reposicién de la calzada de la carretera de la Ria (6,8 69 Reposicion acera paso inferior Asua 0-+000 o 0+825,687
m) y una regularizacién de la acera interior, del lado de las fachadas, que posibilite un ancho minimo 70 Vio ciclista Rofonda Asua 14560887 0 1 +810,425

/ / 56 Via ciclista Parada bus Ribera Elorrieta 04000 a 0+069,094

continuo de 3,0 m. 57 Via ciclista Parada bus Luixana 0+000 a 0+115,430

o ) 66 Via ciclista Parada bus Zelaia 0+000 a 0+052,233

La p|0ﬂTO generol de trazado responde al siguiente emplozomlen’fo: 60 Via ciclista Parada bus José Luis Goioaga 04000 a 0+052,279

PR oo 1:,%;’ AT T = : 61 Via ciclista Parada bus Embarcadero 0+000 a 0+047,209

SN -2 146 Via ciclista Conexién Txorierri/Mungialdea 0+000 a 0+032,224

87

Debido a su larga extensién, se realiza a continuacién una breve descripcién de su recorrido por
zonas, constituyendo todo él un trazado Unico.
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4.2 Tramo 1. Lutxana (inicio a 1+470)

La actuacién se inicia a la altura de la estructura saliente sobre la Ria, que coincide con el final de la
acera y bidegorri existente que discurre por todo el frente de la curva de Elorrieta y conecta con el
nicleo urbano de Bilbao en el barrio de San Ignacio.

Desde ese mismo punto de inicio se plantea el vuelo sobre la Ria para implantar una nueva banda
peatonal de 3,0 m (aunque en sus primeros 600 m es de 2,6 m) y ciclable (4,0 m) dispuesta en el
extremo mds cercano al cauce.

La anchura del voladizo es més o menos continua en todo este tramo hasta el cruce sobre el rio Asua,
con un méximo de 5,6 m.

a0 TN 10300

Se contempla un primer paso peatonal sobreelevado y semaforizado para garantizar la conectividad
transversal y la accesibilidad al itinerario peatonal y ciclista de borde, en el mismo punto de inicio.
Ademds, se contempla una zona de espera con marquesina en el sentido Bilbao para los usuarios del
servicio de autobUs de linea.

La actuacién se completa con la regularizacién de la acera interior, de tal forma que se genere un
itinerario peatonal continto en el frente adosado a las fachadas y supone una reordenacién completa
de la plataforma. Esta acera interior cuenta con una anchura de 3,0 m, aunque en buena parte del
recorrido no es posible alcanzar ese valor, produciéndose estrechamientos puntuales de la seccién. El
mds significativo es el que genera a la altura del n°2 de la Avenida Ribera Ramén Sota y Llano (pk
14240), donde la anchura de acera disponible es de 1,5 m en el tramo de 15 m correspondiente a la
fachada del edificio. Ante la imposibilidad de contar con espacio suficiente para ampliar la seccién, se
han previsto sendos pasos peatonales antes y después del citado punto estrecho, separados entre si
100 m, lo que permite garantizar la existencia de un itinerario peatonal continuo a lo largo del eje.
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Esta misma situacién se repite en la manzana correspondiente al n°11 de la Avenida Ribera Ramén
Sota y Llano (ppkk 14380 a 1+470). La anchura de la acera interior se reduce (1,8 m), por lo que se
han previsto pasos peatonales antes, junto a la boca de la calle San José de Lutxana, y después, a la
altura de Baimen, para dar continuidad a los itinerarios peatonales.

En el paso junto a la calle San José de Lutxana, se contemplan zonas de espera para facilitar la
accesibilidad, tanto ciclable como peatonal, desde el nicleo de Lutxana y la estacién de MTB con el
eje de la Ria. Adicionalmente se contempla una zona de espera con marquesina en el sentido Bilbao

para los usuarios del servicio de autobus de linea.
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La actuacién en el paso sobre el rio Asua se resuelve sustituyendo el par de vigas doble T de cada uno
de los extremos del viaducto actual por sendas vigas artesas a las que se afiade un pequefo voladizo.
Con este planteamiento se consigue encajar la seccién completa incluyendo una acera en el borde
interior de 2,0 m de anchura.

a0

z
!
|
§
¥

=
i

oo :Efv ‘;é ‘

El desembarco en la margen derecha del rio Asua implica retranquear todo el framo de la acera
interior entre el puente y la entrada a Baimen. Complementariamente, también se retranquea el murete
de contencién de la acera, ppkk 1+525 a 14590, asi como las escaleras que conectan con el
Camino de Playabarri.
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Los vuelos sobre la Ria se van reduciendo desde el viaducto sobre el Asua (2,33 m) hasta no ser
necesarios coincidiendo con el acceso a Baimen.
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4.3 Tramo 2. Asua-Ategorri (1+470 a 2+260)

Este segundo tramo se inicia con la remodelacién de la interseccién de la carretera de la Ria con la BI-
735, que conecta con la N-637 en Plaiabarri, asi como con las carreteras BI-604, BI-737 y BI-2704
en Asua.

Se proyecta la transformacién del actual cruce en T canalizado por una glorieta de cuatro brazos y
calzada anular de dos carriles, con unas dimensiones de 44 metros de didmetro exterior y 24 metros
de didmetro interior. La combinacién de peraltes y pendientes longitudinales inclina la nueva
plataforma hacia la Ria de cara a limitar los valores méximos al 3,5% en los encuentros de los 4
ramales.

El resultado final muestra una plataforma viaria ligeramente elevada (altura mdxima de 1,8 m) sobre la
banda peatonal y ciclable. Para contener el relleno se ha previsto un muro en el tframo correspondiente
a la isleta y taludes vegetalizados en las dos aproximaciones.

RIBERA ERANDIO

Ademds de los tres brazos principales, dos correspondientes a la BI-711 y uno a la BI-735, se ha
afiadido un cuarto brazo que da acceso al parque industrial donde se ubica Baimen. Este nuevo ramal
permite eliminar el actual acceso situado en la misma carretera de la Ria, facilitando la accesibilidad
al poligono industrial desde la BI-735 y liberando un espacio que permite ampliar la superficie
ajardinada y las dreas estanciales y de ocio.

A la altura del acceso actual al poligono, se contempla la disposicién de un punto de cruce con las
correspondientes zonas de espera para facilitar la accesibilidad, tanto ciclable como peatonal, desde
el mismo poligono con el eje de la Ria. Ademds, se incluye la ejecucién de la seccién completa de

bidegorri en los primeros 100 metros de la BI-735, ya que estd prevista en un futuro la continuidad del
Eje Ciclable hacia la zona de Asua (Linea L2 Txorierri-Mungialdea).

Se contempla la reposicién de la acera interior, que bordea perimetralmente la glorieta, para lo que es
preciso prolongar el actual paso inferior peatonal bajo la Bl-735y disponer varios muros perimetrales.

Por su parte, la banda peatonal y ciclable discurren por el borde de la actual plataforma de la
carretera de la Ria sin necesidad de ejecutarse voladizos. Desde el propio cruce frente a Baimen, la
anchura de la acera es de 3,0 m y tiene continuidad hasta el embarcadero de Altzaga. Con la
remodelacién de la interseccién de la BI-735 se obtienen una serie de sobreanchos que se aprovechan

para la dotacién de espacios verdes continuos tanto entre acera y bidegorri, como entre el bidegorri y

T
e 3

la calzada.

Posteriormente a la interseccién con la BI-735, la actuacién pasa bajo el puente de Rontegi y discurre
por toda la Ribera de Erandio en un tramo de unos 500 m en el que se suceden las naves y parcelas
industriales en la margen interior hasta alcanzar la interseccién con el camino de Ategorri.

Se pueden distinguir dos subtramos. El primero (que llega hasta el pk 14+950) cuenta con una
plataforma disponible holgada, debido a la existencia tanto de arcenes de unos 2,0 m a ambos lados
como del carril central asociado a la interseccién, lo que permite disponer la seccién completa de la
nueva plataforma (acera interior de 3,0 m, calzada de 6,8 m, separador de 0,4 m, via ciclista de 4,0
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m y acera exterior de 3,0 m) sin necesidad de vuelos sobre la Ria e incluso proyectar espacios
vegetalizados y mobiliario entre la acera y el bidegorri.

También se contempla en esta zona (pk 1+900) la disposicién de un cruce peatonal asociado a las
paradas de bus existentes, con la formacién de un sobreancho para implantar una marquesina de

espera para los usuarios del sentido Bilbao.

segundo tramo, que se inicia poco después de pasar la anchada sobre la Ria, precisa un
El dot d d la 1° planchada sobre la R

pequefio vuelo sobre el cauce, con 1,9 m de anchura mdxima, para poder implementar la nueva
plataforma.

La solucién en este tramo en vuelo viene condicionada por la presencia cercana al cantil actual del
interceptor de saneamiento Udondo-Erandio del CABB, por lo que se opta por utilizar como
contrapeso un cargadero lineal de micropilotes en el que se disponen de manera alternada
micropilotes verticales y otros con una inclinacién de 15° con la vertical, alejando de tal forma la
cimentacién profunda del citado colector.

Para la implantacién de la losa de hormigén en masa correspondiente a las bandas peatonal y ciclista
en el paso sobre la planchada n°2 se plantea un cajeo previo de la losa existente (un minimo de 10
cm) de forma que ésta quepa integramente. Este cajeo debe hacerse empleando un método
(hidrodemolicién o similar) que no afecte a la armadura existente, dejando ésta completamente limpia
y las superficies de contacto de hormigén rugosas de cara a garantizar una adecuada adherencia y
conexién con la nueva losa.

Todo el tramo contempla un pequefio sobreancho de 1,0 m entre calzada y bidegorri que se

aprovecha para dotar de un espacio vegetalizado continuo.
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4.4 Tramo 3. Altzaga (2+260 «a fin)

El ¢ltimo tramo se localiza entre la interseccién con el Camino de Ategorri y el embarcadero de
Alizaga. Presenta la particularidad de la inclusién de una banda de 2,2 m de ancho adosada a la
acera interior para el aparcamiento de vehiculos en linea. Se respetan los vados de acceso a
comercios, garajes... y se contemplan sobreanchos en la acera interior para la reposicién de
contenedores, asi como orejas peatonalizadas en los emboquilles de todas las calles de acceso. La
dotacién final es de 31plazas de aparcamiento disponibles.
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Entre la calzada y el bidegorri se ha previsto una banda continua de 1,0 m de ancho para la dotacién
de una banda vegetalizada continua a lo largo de todo el tramo.
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Los vuelos sobre la Ria son de mayor envergadura, con un voladizo méximo de 5,5 m. La solucién
también esté condicionada por la tuberia de saneamiento del CABB. En este caso, por lo que se han

resuelto mayoritariamente con una estructura porticada en la que uno de los apoyos se ubica en el
lecho de la ria y el otro en el trasdés del cantil existente, alejando de tal forma la cimentacién
profunda del citado colector.

Se contemplan sendos puntos de cruce fransversal situados en ambos extremos del framo (24350 en
Ategorriy 2+670 en Altzaga). Los dos estdn asociados a la reposiciéon de paradas de bus y cuentan
con la formacién de sendos sobreanchos en ambas mdrgenes para disponer las correspondientes
marquesinas de espera.

LVENIDA JOSE LUIS GOIOAGA
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La actuacién remata en el embarcadero de Altzaga (Jose Luis Goyoaga Etorbidea n°24). Este punto es
el elegido para separar la actuacién de la Fase 2 (correspondiente al presente proyecto entre Lutxana y
Alizaga) con la Fase 1 (que es objeto de un proyecto independiente actualmente en fase de redaccién).

Proyecto de Trazado del Eje peatonal y
ciclable de la Rio. Tramo Lutxana-Altzaga

Angjo n°4: Trazado
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1. Infroduction

The province of Bizkaia has developed an ambitious cycling strategy. A key step in
this strategy is the development of a regional network of fast cycling routes. Cycling
routes are being designed and several have already been implemented. The
infroduction of these bicycle facilities is challenging as there are competing claims
between cyclists and motorists for road space. The Netherlands is famous for its
developed cycling infrastructure and have developed unique design knowledge
over the last decades through trial and error. To utilize this knowledge, the province of
Bizkaia invited Dutch experts to review their current plans and designs. This review is
coordinated by the Breda University (BUas) and the Dutch Cycling Embassy (DCE). It
integrates expert knowledge from two consultancy firms, Bike-minded and Mobycon,
and three BUas students from the International Spatial Development program. The
review includes amongst others:

. Routing (attractiveness and connectivity);

. Overall infrastructure design (lane width, shared use with pedestrians, etc.);
J Specific local design features;

J Feeder routes and connection to important locations;

J Bridge design;

. Connection with promotional campaigns.

This report is a follow up on a first design review on the cycling route between
Amorebieta and Durango (BUas & DCE, 2020). In this second review, the focus is on
the proposed designs for the bicycle connection between Lutxana and Udondo.
Furthermore, designs for a bicycle connection between Barakaldo and Bilbao and
the plans for constructing a bicycle bridge are reviewed (see figure 1).

Route Bilboa - Barakaldo - Getxo N The experts and  students
discussed and integrated their

A feedback via online workshops
and this report summarizes the

main findings. chapter 2 starts with

general comments on the plans

and the proposed routes in the

region. chapter 3 reviews design
proposals for the connection
between Lutxana and Udondo.
Chapter 4 specifically focusses on

the design for the followed by the

designs for Barakaldo and Bilbao

in chapter 5. The report ends with

a closing statement in chapter 6.

Erandio

LEGEND

H

Figure 1: reviewed routes (map source: OpenStreetMap, 2021)
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2. General comments and routing

We would like to start this review by acknowledging that we strongly support the
ambitions of the region to improve conditions for bicycling. We are confident that
the planned routes between (1) Lutxana and Udondo and (2) Barakaldo and Bilbao
are important connections for the development of a regional bicycle network. The
results of the quick scan for Cycle Highways (https://cyclehighways.eu/) support this
notion. Figure 2 shows the connections with the highest potential in the region. Both
planned routes perform well from this perspective.
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FigureQZ: results cycle highway potential quick scan (map source: OpenSTreeTMop, 2021)

The proposed design on the on the link between Lutxana and Udondo, with
considerable investments to extent the road width, also shows courage and
determination. The infroduction of a cycling route along the waterfront is not easy but
has the potential to attract various target groups to cycle for utilitariaon and leisure
purposes. The same holds for the proposed cycling bridge. It provides an important
connection and could also function as an important status symbol for the developing
cycling culture in the region.

The remainder of this report provides detailed feedback and suggestions to further
improve the plans and designs of the cycling routes. The feedback refers to traffic
design features but also to the integration of the routes in the environment. This is
important as cycling routes can be more than just a connection. They can act as a
trigger for urban revitalization and the creation of attractive and vibrant public
places.



3. Review Lutxana and Udondo

Route Lutxana - Udondo N

Udondo

Astrabudua

Erandio

LEGEND

New infra
Barakaldo

Existing infra

New bridge

Connection points

\\M*] Place-making : o

Bus stops
Llano Lutxana ¥

Figure 3: feedback points Lutxana — Udondo | map source: (OpenStreetMap, 2021)
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Ria de Bilbao

3.1 Overall design features

Buffer space (widening the curb)
There are two concerns related to the curb where the bicycle path borders the street:
1. Cars typically are parked with their wheels (almost) touching the curb and
would invade the cycling path space.
2. The proposed cycle path directly borders a narrow curb/vertical drop: a
potential (perceived) safety issue. Cyclists are likely to keep a distance (shy
space) which would reduce the effective width of the path.

As a solution we suggest using a wider curb of 0,3-0,5 meter as a safe buffer zone
between cycling path and gutter/street (figure 4).
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||| Peatones | Bidegorri Eil Carril L Carril , Existente | Existente |
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L 2.50 L 3.00 Pl 3.20 L 320 L
T 1 T 1 i
Luminaria | e 1.50 1.50

Imposta

Cars typically are parked with the wheels (almost)
touching the curb and would invade the cycling
path space. Consider a buffer zone of 0,3-0,5m
between cycling path and the parking places

Redistribucién de plataforma para emplazar la via ciclista junto a muro lado Ria
y banda de aparcamiento en los primeros 60 m. PK 3+380 a PK 3+440

minimal 0,4 meter
—

Schematic detail of buRer / wide curb
The same design can be used both next to parked cars and traveling vehicles

Figure 4: wider curb for safe buffer space

This provides the following benefits:
e Creates buffer space to ensure minimal vehicle distance to the cycle path
(both for parked cars and for moving vehicles.
e Is cycling friendly: more ‘forgiving’ for cyclist that -accidentally- steer of the
cycle path (some more width to ride, not a sudden vertical drop)
e Adds to the visual/aesthetic quality of the design and user experience of the
boulevard.



The proposed future speed limit is 30km/h. The plan shows a width Of 3,2m for the
vehicle lanes. Depending on freight or bus traffic, it might be possible to reduce the
width per lane to for instance 3,0 meter. This will also help as tfraffic calming. As a
reference a Dutch neighbourhood street is around 5,5 meters wide (30kmh speed
limit, two directions). This can be a strategy to find the extra desired buffer space
between cyclists and vehicle traffic.

Bus stops along boulevard

The route alongside the river is also part of a bus route. The interaction and logistics
around the bus stops are a special point of attention. People waiting and getting in
and out of a bus need a safe space. To accommodate this, some additional width is
required around the bus stop. Ideally, this space is provided next to the traffic lane
with a continuous cycling lane behind the bus stop (figures 5 & 6). This enables smooth
and safe cycling around the bus stop. Alternatively, the bus stop can be integrated in
a curb extension (figure 7).

- i %
Figure 5: Bad bus stop design (www.fietsbult.worldpress.com)

g Better example

R

: Eusstop dsign (www.bd.hl)

Figure 7: Bus stop curb extension (www.nacto.org)

Lighting

Currently, high lighting poles are located the east side of the road on most sections.
The cross-sections show additional lightning poles for pedestrians and cyclists on the
waterfront side of the road. The cross-sections do not clearly reveal if this requires
additional space. If this is the case, we suggest integrating subtle LED lighting in the
design of the railings. This saves space and also adds to the aesthetics of the bicycle
and walking path. The combination of the lighthing poles and the LED lightning should
provide more than enough illumination to walk and cycle safely and comfortable
along the road (figure 8). In addition, LED lighting can be integrated in the surface of
the paths to highlight the alignment (figure 9).

Figure 8: lighting poles and subtle lighting solutions: ex. congress avenue trail bridge, Austin, USA (www.ilight-tech.com)




Figure 9: surface lightning (source: nieuwblad.be, www.tripadvisor.nl )

Crossing and exit points/

feeder routes

The planned bicycle route connects
Bilbao and Getxo and will be an
important backbone for the bicycle
network in the region. The
completion of the cycling bridge
between Barakaldo and Erandio
further adds to its importance.
However, a bicycle trip will almost
never start and end on this route.
People cycle between their homes, s
jobs, schools, social activities and

other destinations. Therefore,

crossings and access points are R
needed to connect feeder routes
and adjacent urban areas to the
route. There are currently many
enfrances and exits to the road. For
some important feeder routes, @  <,.ut1aA reREcs @
conversion info streets with more
priority for cyclists and pedestrians
could be considered.

\ AUZOA SANTSOENA =

Legend
Blue = commercial
Grey = industrial

“Kale,

o

B4l baibe Kalea

(M)

Barakaldo

Figure 10: Connecting bicycle path to feeder routes and its
surroundings

The desired feeder routes (and corresponding crossings) should be identified on a
network level. The main origins and destinations within reach of the new cycle route
should be connected to the cycle route and to each other through feeder routes.
Origins and destinations include people’s homes, job locations, schools, commerce,
public transport etc. Figure 10 presents a simple map with important locations like
urban areas (blue), industrial areas (grey), schools and subway stations (blue). Based
on these origins and destinations, possible routes between the main cycling route and
the locations can be identified (the black lines). As a consequence, we get an insight
in where access to the new cycling route will be the most important (red bicycle
symbols). This map is not exhaustive but gives an impression of the approach that
could be used to connect the new route to its surroundings.

In line with the previous feedback the cycling path is also designed too much as a
‘stand-alone’ element. Crossings and access points should be included in the route
design in this phase to ensure access to the route. The higher the traffic speed and
volume, the more measures are recommended. In case of a 30km/h road with a
relatively low traffic volume, an elevated platform could be sufficient (figure 11). An
elevated platform makes drivers aware of the traffic situation and causes the carlane
to be at the same level as the adjacent bike lane, making crossing easier and safer
for cyclists.

Figure 11: Elevated platform for improved crossing | Meerssen, NL (Source: Google maps street view)

A more extensive solution is more appropriate in a 50km/h environment or in areas
with relatively high traffic volumes. Figure 12 presents an example of how a specific
crossing in Erandio could be upgraded. It shows various possible design features that
can be used to improve crossings. Figure 13 shows a related reference image.



Remove parking for
extra space and visibility

Car lane can be narrowed to 3m,
this encourages to lower the speed

Stimulate desired behaviour (slowing
down, interact with vulnerable road

/

/ Make the turn less sharp

users) with road markings

Create space where pedestrians and
cyclists can wait halfway the crossing

APARCAMIENTO
L CARRIL i EXISTENTE

Pedestrian and cycling
route

|

Create an elevated platform so drivers
are stimulated to lower speed and
anticipate crossing pedestrians/cyclists

Figure 12: Example of connection to cycling path

Figure 13: Crossing example middle island and bike path (source: google maps)
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Pedestrian crossings
In addition to the opportunities for cyclists we suggest adding additional pedestrian
crossings in the urbanised areas to connect the walking promenade to the
surrounding environment and develop a ‘boulevard atmosphere’. There are two
options to increase the crossability:
1. Curb extensions (see figure 14): on stretches where the street is wider and car
parking is available on one or both sides, the curb extension increases
crossability by making the street narrower.

Figure 14: Pedestrian crossing curb extension design idea (www.nacto.org)

2. Additional crosswalks (see figure 15). These crosswalks can be combined with
raised interactions and the curb can be extended over the street to emphasize
the orientation on residing and spatial quality instead of traffic.

Figure 15: crosswalks with focus on human scale (source: google maps street view)
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Rest places/placemaking

Locations for resting and amenities (seafts, info) are not emphasized in the current
design. The high ambition for this bicycle and pedestrian route on the waterfront has
great ‘boulevard’ potential and is likely to attract people not only to walk and cycle,
but also to stay, rest, socialize while enjoying the pleasant sea breeze and interesting
views. Consider including additional width at selected locations for resting, the
placement of public seats, information kiosks etc. Figures 16 fill 18 include some
references for placemaking along the waterfront.

Figure 17: Waalkade Nijmegen | placemaking (www.indebuurt.nl)

Figure 18: Stroomkade, Alkmaar (www.wrk.n/-) '
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3.2 Specific design features

Alignment

Along the phase 1 route there are two locations where the bicycle route makes a
sudden horizontal shift/tfransition, at the Rio Asua bridge and close to Erandio. For
pedestrians this type of fransition might be acceptable, but for cyclists a smoother
transition will be better for safety and comfort (Figure 19).

LS OCLASLE DE LA FA - TRAMO ERANDIO FASE | QUTXANA

Alignment detail at bridge

moth ranstion
for cyclist safety and comfort)

=% 7I-.—°‘-: o=

UBizkala = —=B_ =

Figure 19: Route alignment detail at bridge

Roundabout next to Navacel

The position of the cycle path in and around the roundabout is not clear enough. A
clear continuation of the two-way cycle path over this stretch, including the
roundabout, is important. We propose two design suggestions:

Option 1: implement the Dutch style roundabout with cyclist and pedestrian priority
(figures 20 & 21). This includes:
e Confinuous red cycle path which is clear and easy to understand for users.
e Perpendicular (right angled) design is preferred for roundabout geometry to
reduce speeds, increase cyclist visibility create safe interaction.
e Curbed/raised islands protect cycle path from vehicles.
e Minor street (parking) yields to cyclists.

13



with cyclist & pedestrian priority
(Dutch style roundabout)
1. Continuous red cycling path
2 Perpendicular approach is preferred reundabout

‘geometry. Design for safe iow speed interaction, not far | |

wvehicle speed. Connect roads perpendicular {not
tangent) toreduce vehicle speed > low speed is better
safaty for all

3. Curbed/raised islands protect bike path from vehicles |

4. Minor street (parking) yields to cyclists

Safe crossing, with cyclist & pedestrian priority
safe sequence:
= car tums slawly

- clear visibility of cyclists approaching and pedestrians
- car waits and is not blocking thraugh traffic
- continuous bike path dear and easy to read for users

Figure 21: example of Dutch roundabout design, Spoorsingel, Heerlen (NL) | Source: Google Maps street view

14

Option 2: straight line to avoid conflict (figure 22). Another solution would be to move
the entire cycle path on this stretch. This solution would reduce conflict points. Its
feasibility will depend on the land ownership.

Figure 22: option 2: move cycle path to reduce conflict points

Speed bumps on cycle path

It seems that the design includes speed bumps on the cycle path (figure 23). This is not
recommended as it reduces comfort for cyclists. Also, they have not proven to be
necessary in the Dutch context with extensive cycling and interaction with
pedestrians.

: 11— I
th

!

Figure 23 Proposed speed bumps on cycle pa

Future proof design

The 3m width for bi-directional cycling, as proposed in the design is adequate with
lower volumes of cyclists. It could be wider to allow for easier passing when people
socialise on the bicycle, and cycle next to each other. In the Netherlands, 3.5 meters
is usually considered as the minimum standard for bi-directional cycle paths. The same
holds for walking. 2.5 meters is more than sufficient with low volumes, but it does not
allow for placement of furniture/amenities like benches. To create flexibility, a future
extension of the pedestrian boardwalk with light canfilever structure could be
considered (Figure 24).

15



Bike Bizkaia design review, January 2021 EJE CICLABLE DE LA RIA - TRAMQ ERANDIO. FASE | (LUTXANA-ALTZAGA)

cross section: future proof design

Width considerations:

Reducing weight (=material) has a positive effect on
environmental impact and cost effectiveness

= Consider how to minimize material, for instance light weight
lighting integrated in the railing instead of light poles

Cycling:
3m width for bi-directional cycling is adequate, but could be wider to allow for easier passing when peaple
cycle socially (2 cyclists next to each other, for conversation. Just like in a car}

Walking:
2,5m is functional for people walking, but can feel namow when -groups of- people pass each other
This width does not allow for placement of any fumniture/amenities like sitting benches.

‘ = l

Locations for resting and amenities (seats, infa)
Consider to include additional width at selected locations (every XXXmeter) for resting and placement of
public seats, information kiosks, recycle stations, et cetera;

Existente |, Existents ,

.|| Peatones | Bidegorri L L Carril L L
1 1 181 1 1 1 1
Jl 250 L 3.00 = 3.20 L 3.20 L
1 ;| b [ | i) 1
, 150 , 150
T 1 a1
Luminaria

Future steel cantilever extentior

modular design & engineering approach
> consider allowing future extention of pedestrian
boardwalk with light cantilever extention structure

Rfa de Bllbao |

Muro Existente .~

Figure 24: future proof design with cantilever extension
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4. Review proposed Bridge

The proposal for the development of a bicycle and pedestrian bridge between
Barakaldo and Erandio demonstrates the high ambition of the region to develop high
quality cycling and pedestrian networks. These are some reflections related to the
visualisations of the proposed bridge:

o [t seems that the preliminary design of the bridge would not enable the bridge
to rotate properly. A wider and circular support would be required.

¢ Adequate protection of the bridge against accidental collision with ships (a
guiding construction) is not incorporated in the design.

e One image shows a fram on the bridge. Allowing light rail on the movable
bridge would greatly increase loads/cost/complexity of the structure. locating
the rail would be best in the centre of the construction (directly on top of the
supporting construction).

e The cost estimate mentioned (7,5 M€) seems to be quite low, when compared
to Dutch building cost. Comparing to movable (rotating) cycling and traffic
bridges in the Netherlands, a budget range of 20-40 M€ would be expected
for an iconic bridge of this scale.

¢ Building a bridge at this location offers an excellent opportunity to create new
public space on the waterfront!

Figure 25 shows an alternative sketch for the rotating bridge concept. It illustrates how
an iconic rotating bridge design could be integrated with a new waterfront public
plaza, that has the potential fo connect the communities on both sides of the water
and become an important destination for both visitors and locals.

Bike Bizkaia design review, January 2021 PROPOSED BRIDGE LOCATION €02

Alternative rotating bridge concept

rk with large new
ith torsion

anoramaiiis

with ships

Figure 25: Alternative sketfch rotating bridge including placemaking

17



5. Review Bilbao-Barakaldo

Route Bilbao - Barakaldo N

Erandio

Connection bridge to existing o\

Barakaldo

Lutxana

Llano

Width cycling path e« v

D

New infra

|/

Alignment / straight road ¢

Existing infra

New bridge

Design features

NN &

Roundabout .7'\

Zorrotza

Figure 26: Feedback points Bilbao - Barakaldo
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5.1 Overall design features

Alignment
In the current design, the cycle path switches to
the other side of the street multiple times. This :lon C"m"*‘—‘rﬂ@
seems too much of a compromise and does not el
contribute to the cyclist's comfort and safety. We e
recommend keeping the cycling route on the east
side of the road (figure 27). There are multiple exits
that require a safe and comfortable design. We
recommend using the following elements for this -
purpose: '
e Create a buffer space for turning traffic
(preferably at 90 degrees)
¢ Creating height differences

e Locate the cycle path behind the bus stop

Figure 28 shows examples from the Dutch context

and a comparison with a road in Barakaldo. Lorrstza L

i

Figure 27: keep cycle path on the east side

Bike path behind bus

Height
difference

L o
xample 1° Utrecht (NL} —constrained corridor: this is not the -
lideai situntion but shows o solution for cases with IMIEd SPore | ftmml "

\h "
\ Buffer space {could be
a more right-angled)
3 R

Buffer space
(90 degrees)

Erxample 3 Gornchem (L)

Figure 28: Design of exits.
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Width cycling path 5.2 Specific design features
We consider the proposed width of the cycling path (2,5 meters) to be too small
(figure 29). A cyclist needs approximately 1 meter to cycle comfortable and be able Roundabout

fo pass each other. The design of the roundabout needs improvement (figure 32). The buffer space of 0,50
m is good, especially in a county where cars are not used to cyclists. However,
depending on the volumes and speeds of traffic, the proposed crossing could be a
bit dangerous. In that case we recommend implementing traffic lights to guarantee
the safety of the crossing.

Furthermore, the turning lanes are not necessary. It is more important to allocate
enough space for cyclists that have to wait at the crossing.

Zumalakarregi Kalea | Zumalakarregi Kalea

1615 mwidth (0.05 m reom] ¥ - Afew minutes ago I 46,15 m width (0.05 m room) v - Afew minutes ago

i Wl
Ql - %
. . k- ¢ . am - .
S— ey — S Lo
o — Sy
- . = = | ol n i o ' R

07 z8m 35m 35m 15m 41m 05 12m | 13m | 1m 22m 4m 23m 37m
M. | Parkinglane Drive lane Drive lane Parking | Sidewalk M_|Bike fa._| Bike la.. Bolla..| Parking lane Drive lane Parking lane Sidewalk

Will there be traffic lights

Figure 29: current (left) and planned design (right) on western side with narrow cycle path

In line with Dutch standards, we advise 3.5 meters as a desired width. with 3 meters as
a minimum for bidirectional bicycle paths. This space could be retrieved from the car
lane. 3.5 meters instead of 4 meters should be enough. An added value is that road
narrowing will encourage drivers to reduce their speeds. Figure 30 shows the proposed
alternative design. A more general observation is that the size of the cyclists in de
cross-sections is too small compared to the size of the cars which leads to the wrong
impression that there is enough space for the cyclist within 2.5 meters. Also, the

These lanes are not

separation is a bit close to the bicycle path. It would be best to move it a bit closer to necessary
the car lane (ﬁgure 31 ) Figure 32: Roundabout design
Zumalakarregi Kalea - 6. Promotion and education
S y Building a cycling culture involves more than only infrastructure investments. Although
, I N it is not the focal point of this review, we present ideas for promotion and education
- Sy, SR [j that could be good for Bizkaia. This advice is based on the information that we
- : VR received during the workshops:
. . s L ! = B e Getxo, Leioa and Amorebieta are keen on stimulating cycling and would like
S - e O - ' [ I: — :H—ﬂ to collaborate with Bizkaia to become pilot municipalities.
-_- i L / Fi Fﬂ e Bizkaia is talking to various businesses (e.g., bicycle manufacturer Orbea) that
l a0a_ |owe | e | e would like to collaborate to stimulate cycling.
e i | it o i | e lome | e | o l <l e Alot of people in Bizkaia like cycling as a sport, but don't think about cycling

Figure 30: Alternative design with wider cycle path on Figure 31: size of cyclists is small compared to cars as a way to fravel fo work/school.

eastern side

Pick the right moment and place

To achieve behavioural change, timing is crucial. People are most receptive towards

change if their (mobility) patterns are disturbed due to:

o Changes in the infrastructure (e.g., finalization of the river route and closing

of the river route for cars in Leioa).
Life changing events (e.g., when you move to another house, have kids).
Changes of mobility habits (e.g., when people go back to the office after
the COVID crisis).
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Also, it is better to focus on a small area and do it well than to spread everything over
the whole province. We recommend starting with the pilot municipalities (Getxo,
Leioa and Amorebieta) and start a marketing campaign when the route is just
finished.

Create awareness

Inform people about the fact that there now is a convenient and safe cycle route
they can use. People can be informed on-street and with social media (target the
specific areas). Besides convenience, focus on health and maybe sustainability.
Especially health is a very important reason for people to cycle.

“X minutes and Y kcal to Bilbao by bicycle”

Enable people to cycle
Not everybody has the skills or self-confidence to cycle. Especially vulnerable groups

like elderly and children would benefit from training and education. These trainings
would include to learn how to use a bicycle properly and how to interact safely in
traffic. Specific tfrainings could be organised in collaboration with the pilot
municipalities and with local partners such as schools.

Encourage people to cycle
When people can cycle and consider it as an option, they need to be stimulated to

experience it. One way to do this is with a frial offer:

e Let people try a bicycle (or e-bicycle) for free for one or two weeks. This way
they can experience cycling without having to invest in a bicycle before they
know if they like it. A deal could be made with Orbea where they provide
bicycles for free for a trail period. Afterwards, Orbea can ask the participants if
they would like to buy the bicycle (this is not uncommon, | worked with similar
deals in the Netherlands and Germany). To reach the right target groups,
collaboration with local partners such as business and schools is key.

Gamification is another way to promote cycling: .

e By organizing competitions people are encouraged to
cycle and will likely also encourage others. This could
be a competition with businesses, schools, sports clubs
or other local partners. An app, such as
https://www.ciclogreen.com/ could be used to track
the cyclists and reward them (figure 33). A unique
feature of these apps is that they also enable large
scale data collection on the behaviour of the cyclist
(e.g., routes, speed, distances and frequencies).

A combination of aforementioned strategies would be best to

create the biggest impact. The pilot municipalities would be (
good places to start and the completion of the new bicycle
infrastructure would be a great moment. Cooperation with o
local partners is key for success. Figure 33: Gamification
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/. Closing statement

We would like to thank the region of Bizkaia and their partners for the opportunity to
review their plans. All things considered, we are positive about the plans and designs
that have been developed. We hope that our feedback further strengthens the
current designs and other plans in the future.

Within the limited fimeframe of this review we touched upon many different topics but
do not claim to be exhaustive. The same holds for the design alternatives that we
shared. They should be considered as inspiration for the further improvement of the
current designs. Tailor-made solutions should always be adjusted to local
circumstances. In case there are questions regarding the feedback and design
alternatives do not hesitate to contact us. Paul van de Coevering
(coevering.p@buas.nl) will act as your first point of contact.

Thank you again for this opportunity. We wish you all the best with your ambitions to
develop a sftrong cycling culture in Bizkaia and we would be happy to provide
additional advice on future projects in the upcoming period.

The project team.

Maurits Lopes Cardozo, BikeMinded
Robin Kleine, Mobycon

Janae Amanfo, BUas

Nick Hulsman, BUas

Boyan Andonov, BUas

Paul van de Coevering, BUas
Nout Ramaekers, Dutch Cycling Embassy
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