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l Introduccion

El objeto del presente Anejo es la definicion del trazado que conforma el “Proyecto de Construccién
de Puente peatonal y ciclable entre Barakaldo y Erandio”.

En los apartados siguientes se explica el procedimiento seguido para la definicién geométrica del eje
actual, se desarrollan los criterios de disefio geométrico y los condicionantes considerados para el
disefio del trazado. Finalmente, se describe la solucién propuesta para el eje del presente proyecto
constructivo.
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2 o o 2.3 Conexion con otras Vias Ciclistas
Condicionantes

El Plan Territorial Ciclable de Bizkaia, actualmente en tramitacién, incluye las lineas L3 y L4,
discurriendo por margen derecha e izquierda respectivamente. El puente que se proyecte garantizard
una cémoda y sencilla conexién entre las futuras vias.

Se enumeran y analizan a continuacién los principales condicionantes que intervienen en el disefio del
puente mévil peatonal y ciclable que sirve de unién entre las mdrgenes de Barakaldo y Erandio.

2.1 Usuario Objetivo

El puente se disefia para dar servicio al piblico objetivo: peatones y ciclistas de todas las edades,
mujeres, nifios, hombres, personas discapacitadas, con diferentes motivos de desplazamiento (acceso
a trabajo, al transporte piblico, a actividades comerciales y escolares, ocio, etc.). Ademds de lo
mencionado, se proyecta de tal manera que permita su empleo a cualquier hora del dia o noche.

2.2 Principios Generales de Diseio

El disefio del puente cumple los siguientes principios generales:
1. Ser seguro: su disefio permitird la circulacién segura de peatones y ciclistas
2. Ser cébmodo: esto condiciona, entre otras, las pendientes de disefo.

3. Ser atfractivo: debe atraer peatones y ciclistas y desincentivar el uso del vehiculo particular. A
esta capacidad de atraccién contribuyen tanto su forma y caracteristicas geométricas, como
sus posibilidades y facilidad de acceso, entre ofros.

4. Ser directo: deberd minimizar los desvios que el usuario deba hacer para acceder a la
pasarela.

5. Ser coherente: debe tener un encaje adecuado dentro de la red peatonal ciclable y, en

general, de transporte de la zona . . o me ,
2.4 Conflictos entre trayectorias de ciclistas entre si y con

El disefio adoptado trata de evitar conflictos entre trayectorias de ciclistas entre s y con peatones. En
particular, este aspecto se tiene en consideracién en los nudos de acceso al puente de Erandio y en

Barakaldo y su entorno cercano, asi como puntos en que se prevea cruce de trayectorias de ciclistas
entre s o con peatones, como puede ser en los arranques de rampas.
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2.5 Navegabilidad y Galibo

2.5.1 Galibo Puente Cerrado

A la hora de establecer el gélibo vertical minimo del puente cerrado, se ha tenido en cuenta el paso de
pequenas embarcaciones en condiciones de pleamar.

El primer paso es determinar la cota del agua a considerar. Puesto que las cotas que alcanza la marea
son variables, en coordinacién con la Autoridad Portuaria y la Capitania Maritima se ha adoptado la
cota 4,40 m respecto al nivel cero del Puerto de Bilbao, que corresponde a la cota 2,34 m respecto al
nivel cero de la referencia altimétrica de tierra, oficial o “de Alicante”. Ademds, se ha tenido en cuenta
la influencia del cambio climdtico y la sobreelevacién por las avenidas hidrolégicas. En total, la cota
mdéxima del agua para llevar a cabo el disefio es 2,64 m.

Por tanto, la distribucién de cotas serfa la siguiente:

Referencia Cota
Pleamar de referencia a considerar (*) 2,34 m
Cambio Climatico (2045 RCP 4.5y 8.5) 0,177 m
Sobreelevacién por avenida (T10 modelo URA) 0,11 m
Ajustes por avenidas 0,02 m
Nivel agua 2,64 m
Gélibo maritimo MINIMO considerado 550 m
Parte inferior pasarela (*) 8,14 m

(*) respecto al nivel cero de la referencia altimétrica de tierra, oficial o “de Alicante”

Ademads, este gdlibo maritimo se debe asegurar en unos 10 m de anchura, dentro del canal

navegable.

En concreto, en relacién con el canal navegable de la Ria -situado en el vano central mévil de 60,20
m de luz-, el galibo vertical libre garantizado en una anchura de 10 m, con el puente cerrado, es de
5,5 m como maximo sobre el nivel de disefio, es decir, sobre la cota de 2,64 m como se aprecia en la
tabla anterior asi como en los planos (ver rectdngulo a trazos inscrito en el vano central en planos). En
el presente proyecto, aprobado provisionalmente y en proceso de exposicién publica, se ha adoptado
una configuracién con un gdlibo vertical libre del entorno de 6,5 m, segin se puede verificar en los
planos. Sin embargo, pudiera ser necesario reducir este valor del gdlibo vertical libre por necesidades
de ajuste de pendientes u otras circunstancias, derivadas del proceso de exposicion piblica o de otfros
factores. Por ello, en el mencionado canal navegable, en una anchura de 10 m, Unicamente se
garantizaria el valor de 5,5 m como mdximo, estimado Unico valor factible del gdlibo vertical libre (es
decir, el valor del gdlibo marftimo MINIMO considerado en el presente anejo de trazado geométrico).
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2.5.2 Galibo Horizontal Vano Meévil

Sobre el gdlibo horizontal del vano mévil, el cual contendré el canal navegable, se deben tener en
cuenta los siguientes principios:

e Se debe respetar el canal de navegaciéon completo que tiene unos 50 m de anchura.

¢ Segun la Autoridad Portuaria, los barcos de grandes dimensiones comerciales que deben navegar
por la Ria lo hacen siempre guiados por remolcador. En principio no son necesarias protecciones
para este tipo de barco.

e En caso de ser necesario, para proteger frente al impacto de una embarcacién de tamafio mas
pequefo, se deberdn tener en cuenta a las protecciones de las pilas por el impacto accidental de
una embarcacién a la deriva; las protecciones quedan fuera del canal navegable.

Como condicionante fundamental tenemos la cota de rasante, que en la margen derecha estd muy
condicionada por la urbanizacién, que llega hasta el borde de la ria, a la cota +2,85
aproximadamente.

Ademds de lo mencionado, se constata la existencia de instalaciones relativas al interceptor Udondo-
Erandio que es necesario no afectar.

Asi, bajo las gradas del parque fluvial de Altzaga se ubica un aliviadero, configurado como una
arqueta parcialmente enterrada. La parte de la arqueta sobre rasante alberga las bombas que
garantizan el alivio cuando éste se encuentra sumergido a consecuencia de las mareas.

Esta construccién deberd ser respetada, garantizando su funcionamiento en todo momento.

2.7 Desembarco en Margen Izquierda

En la ribera de Barakaldo se prevé la construccion de un atracadero para barcos aprovechando el
frente paralelo a la Ria por lo que se deberd dejar ese espacio expedito.

Ademds, se prevé urbanizar toda la zona, por lo que serd necesario tener en cuenta los desarrollos
futuros previstos y compatibilizarlos con el aterrizaje en esta zona. Este se recoge en el planeamiento
de Barakaldo, en el que puede distinguirse una zona residencial denominada RES-ALT. En esta zona, y
de acuerdo con conversaciones mantenidas con Bilbao Ria 2000, promotor de la urbanizacién, se
deberé respetar dichas previsiones.

En cuanto a la cota de la nueva urbanizacién, de acuerdo con la informacién suministrada por Bilbao
Ria 2000 actualmente disponible, se prevé que esté a la cota 4,20 m respecto del nivel cero de
Alicante.
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3 Criterios de Diseno Geomeétrico

El uso de la bicicleta como medio de transporte se ha incrementado de forma notable en la Gltima
década. No obstante, existe una carencia de normativa comin de aplicacién para el disefio de vias
ciclistas. Unicamente en la Comunidad de Madrid, Catalufia y la provincia de Guiptzcoa existen
manuales y/o recomendaciones de disefio especificos de este tipo de infraestructura.

Se recoge a continuacién un resumen de las principales normativas sin tratar de ser exhaustivo para
finalmente mostrar los valores de disefo:

3.1 Manual de Diseio para el Trafico de Bicicletas, CROW

El Manual de Disefio para el Trafico de Bicicletas es una guia de referencia para el disefio y
planeamiento de vias ciclistas holandesas elaborada en 2006 por la CROW, es decir, la plataforma
holandesa de infraestructura, tréfico, transporte y espacio pUblico. En 2011 se redacté la versién en
espafiol.

3.1.1 Radio minimo:

El radio de una curva afecta la velocidad de los vy las ciclistas. El radio minimo es de 5,00 m; un radio
menor obliga a bajar la velocidad a menos de 12 km/h y dificulta el equilibrio.

Mientras mayor la velocidad de disefio, mayor debe ser el radio de la curva.
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A partir de este gréfico, podemos decir que:

e |as conexiones de la red ciclovial bésica deben tener un radio = a 10 m, orientadas a una

velocidad de disefio de 20 km/h;

e las ciclorutas principales deben tener un radio = a 20 m, orientadas a un velocidad de disefio de

30 km/h.

3.1.2 Pendiente:

En Holanda, las pendientes por lo general son de tipo artificial, especificamente puentes o tineles. En
ese caso, hay una clara relacién entre la altura y el gradiente. Mientras mds empinada la pendiente,
mds esfuerzo deben hacer los ciclistas para superar la fuerza de gravedad. Por unidad de tiempo, el
cuerpo humano puede producir mds poder en un periodo corto que en un periodo prolongado, lo que
significa que si una pendiente es empinada pero corta, la diferencia de altura puede superarse con
algo de esfuerzo exira, pero sin demasiados problemas. Si ese esfuerzo debe mantenerse por un
periodo mds largo, el mismo gradiente puede ser mucho més agotador. Es por esto que una pendiente
artificial hacia arriba no puede ser demasiado larga. Si se debe ascender una altura mayor a los 5,00
m, es aconsejable incorporar un ‘lugar de descanso’ en la forma de una seccién horizontal de unos 25
m de largo, antes de que los ciclistas deban subir la préxima parte de la pendiente.

Lo mismo es aplicable a pendientes mds suaves a campo abierto, donde el viento prevaleciente es un
viento en contra. Una vez més, mientras mds alto el ascenso, mds baja debe ser la gradiente.

No es aconsejable mantener un gradiente constante durante todo al camino hacia arriba. Dado que la
velocidad en bicicleta disminuye al subir una pendiente, cuando ésta es relativamente corta (h < 10 m)
es mejor disefiar la seccién mds baja segin el porcentaje mds alto en el gréfico y la seccién més alta
segln un porcentaje menor. Esto permite a los ciclistas mantener una velocidad casi fija en el camino
cuesta arriba.

Ademds de la altura y la capacidad fisica del ciclista, el viento también influye en la comodidad o
incomodidad al subir una cuesta.

Mientras mds fuerte el viento, mds energia se debe gastar.
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Grafico 9. Reladan entre la diferencia de altura y el gradiente para el trafico de bicidetas
Mota: En el caso de molestlas leves por el viento, recomendamos referirse al percentil 15 (1,4 més); en condiclones

normales, el promedio (4,3 mds); y para condicdones de mucho viento, el percentil 95 (8,8 mas). Al disenar una
pendiente, es Importante conskderar lasvelocldades prevalecientes del viento, ya que varlan en cada lugar.

3.1.3 Seccion transversal:
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Descripclon

: Clclovia apartada

Funcion

Emtrega una conexion para clclistas.

Aplicacken

dentro y fuera de zonas urbanas

. = conexién en redes cicloviales recreativos y de transporte
. » acortar distancla entre barrlos, distritos, areas
. » trafico bidireccional

Implementadon

letrero G11 {cidovia obligatoria) o G13 (ddovia optativa)
velocldad de diseno 30 kmvh para cclorutasiciclorutas principales y
20 knnv/h para red basica

. = 5o recomilenda marcar linea central en las cicorutas de transporte
. = sa preflere pavimento no poroso (asfatto o hormigan)
. » rutas para transporte en zonas urbanas preferentemente con

Hluminaclén

Dimenslones

voldmenes horarlo maximo 5
{bidireccional) (bicicletasihora) @ ancho via

0- 50 : 2,00m"
50— 150 : 250m"
=150 © 3,50m

1) hastawn ancho de 2,50 m, la ruta tiene una berma cruzable en ambos
costados, permitiendo manlobras evashias

linea cemtral marcada: 30-270 en las secclones rectas, 270-30 en las
curvass

* ancho de cualquler vereda (a) = 1,00 m

Conslderacionas

: = la comodidad para las bicidetas

. = laseguridad para las biddletas

: = molestla mutua entre dclistas y peatones sl falta vereda o sendero

. = falta de sequridad sodlal cuando alslada

. » molestla producto de uso prohibldo de ddomotores y motoccetas

combinaclones . » los bolardos
posibles © = sendero
. = dispositivo de reducclén de velocidad para dolomaotores (para obligar
a los ciclomotores ligeros a reduclr la veloddad)
Alternathvas : = viaciclo-ciclomotor apartada

63 MdeT: Estos nimeros s= refisren a lo lango de |a linea pintada y =l espacio entre linsas, asi que "30-2707 se refiers 3 una linea de 30
om de largo, con un espacio de 270 om entre medio, lo gue se utiliza para las secciones rectas; | regla es al revés para las ourvas,
wome s= observa en esta ficha.
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3.1.4 Interesccion ciclovia apartada - ciclovia apartada:

Una interseccién entre dos ciclovias apartadas puede considerarse como una interseccién entre dos
vias locales. Una diferencia con las vias locales ‘normales’ es que no hay grandes diferencias de masa
entre los participantes del tréfico. Por lo tanto hay pocas razones para reducir la velocidad y una
interseccién en T normal o un cruce completo serdn suficientes.

El principio bdsico aqui es la igualdad de las calles que se intersectan. Esto significa que en teoria, no
se necesita ninguna regulacién de la preferencia. Solo si una de las rutas es una cicloruta principal
puede considerarse la preferencia a favor de los ciclistas en esta conexién. El disefio de la interseccién
debiera ajustarse a esto, utilizando pequenas platabandas en las ciclovias subordinadas, por ejemplo.
También debe considerarse realizar dos cruces en T en vez de una inferseccién de cuatro ramas. Esto
enfatizaria la diferencia de funcién y la regulacién de la preferencia. Dicha solucién solo es aceptable,
sin embargo, si no pone en riesgo los requisitos de disefio en cuanto a rutas directas.

Si la interseccién involucra dos ciclorutas principales, puede considerarse una rotonda para bicicletas.
Un cruce triangular (ver gréfico 25) también es una solucién en este caso.

N

Grafico 25. Principlo de
un cruce triangular

3.2 Cycle Infrastructure Design

Este manual para el disefio de infraestructuras ciclistas fue elaborado por el gobierno britdnico y
publicado en julio de 2020 en una “local transport note”, las cuales sirven para resumir y recopilar las
ideas mds importantes sobre problemas de la gestién de trdfico y sirve de guia para las autoridades
locales.
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3.2.1 Radio minimo:

La siguiente tabla proporciona los radios minimos de las curvas horizontales que se deben usar para el
trafico de bicicletas, incluidas las instalaciones de uso compartido junto a las carreteras rurales donde
hay pocos peatones. Estos radios se basan en poder acomodar el espacio de giro requerido por la
bicicleta y proporcionar una distancia de frenado adecuada a velocidades tipicas de ciclismo, lo que
permite al ciclista mantener el impulso y, por lo tanto, reducir el esfuerzo requerido para andar en
bicicleta. Los objetos como muros, vallas y érboles no deben colocarse cerca de la via para bicicletas
en el interior de las curvas, ya que esto podria afectar la visibilidad.

Table 5-T: Minimum horizontal radii

Minimum horizontal
Design speed (kph) radius {m)
40 40
30 b
20 15
10 4

3.2.2 Pendiente:

A diferencia del tréfico motorizado, la fisiologia humana limita que las personas pueden andar en bicicleta
por pendientes pronunciadas que son bastante cortas pero que no son capaces de mantener altos niveles
de esfuerzo durante distancias mds largas. Por lo tanto, las rutas ciclistas deben disefiarse, cuando sea
posible, de tal manera que la inclinacién y la longitud maxima de las pendientes longitudinales cumplan
con los requisitos de la Tabla 5-8.

Table 5-8: Maximum length for gradients

Desirable maximum length
Gradient % of gradient {m)

2.0 150
25 100
30 a0
a5k EO
4.0 5

45 a0
a0 a0

Cuando las diferencias de altura en las nuevas construcciones sugieran longitudes de pendientes mds largas
que las que se dan en la Tabla 5-8, el movimiento de tierras debe ajustarse para limitar la longitud o la
severidad de la pendiente. Se pueden usar secciones a nivel de 5,0 m de longitud minima entre pendientes
para cumplir con la Tabla 5-8.
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3.2.3 Seccion transversal:

La Tabla 5-2 establece los anchos minimos deseables y absolutos recomendados para diferentes tipos de
previsiones, incluido el ancho adicional recomendado para acomodar flujos de tréfico mas altos.

El ancho minimo absoluto solo debe usarse para secciones donde existe una restriccién fisica en una
carretera existente. Los disefiadores deben tener en cuenta la posible pérdida de ancho de la via utilizable
debido a los sumideros de drenaje cuando estos reducen el ancho efectivo (ya que los ciclistas evitardn
sobrepasar las rejillas de los sumideros).

Table 5-2: Cycle lane and track widths

Cycle Route Type

Protected space for oycing
{including light segregation,
stepped cyde track, kerbad

cyche track)
H00-800 22 20
=800 25 20
2wy <300 30 20
=300-1000 a0 25
>1000 40 30
Cycle lane | way Al - cyclsts able to a0 15
use camagenay to overtake
*based on 2 saturation fiow of 1 cydlist par second par metre of Space. Foruser comion 2 lower dandty i ganerally decirabie.

3.2.4 Uso Compartido

7
A los efectos del documento, el uso compartido se define como una ruta o superficie que estd disponible
para uso tanto de peatones como de ciclistas.

El término 'uso compartido' se ha utilizado para describir rutas tanto no segregadas como segregadas, esta
Ultima generalmente se logra con una linea blanca para separar a los peatones y ciclistas. Esta forma de
separacién no se observa bien, y los peatones que caminan o cruzan el lado de las bicicletas pueden
enfrentar un mayor conflicto que con las instalaciones no segregadas debido al aumento de la velocidad de
las bicicletas.

No se recomienda la diferenciacién de carriles mediante linea blanca y el #érmino "uso compartido" dentro
del documento se refiere solo a instalaciones sin una separacién marcada entre peatones vy ciclistas.
Cuando se proporcionen carriles para bicicletas al mismo nivel que una ruta peatonal, deben estar
claramente disefiados y marcados como carriles para bicicletas.

Los anchos minimos recomendados de las rutas de uso compartido que transportan hasta 300 peatones por
hora se dan en la table siguiente. Siempre que sea posible, y donde los flujos de peatones sean mds altos,
se deben usar anchos mayores para reducir el conflicto.
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Up to 300 cyclists per hour 3.0m

Cwer 300 cyclists per howr 4.5m

Las investigaciones muestran que los ciclistas alteran su comportamiento de acuerdo con la densidad de
peatones: a medida que aumenta el flujo de peatones, los ciclistas tienden a andar mds despacio y, cuando
se vuelven muy altos, los ciclistas suelen desmontar. Por lo tanto, en raras ocasiones deberia ser necesario
proporcionar elementos de calma fisica para reducir la velocidad de los ciclistas en las rutas de uso
compartido.

3.2.5 Cruces en Vias Ciclistas fuera de Carretera

Cuando un carril bici se encuentra con otro carril bici, puede requerir alguna indicacién de prioridad,
dependiendo del nivel de uso. Las marcas de cesién de paso se prescriben en un tamafio adecuado
para su uso en pistas para bicicletas dentro de la carretera y también se pueden usar en cruces en
pistas fuera de la carretera. Las marcas de la linea central también pueden ser necesarias para ayudar
a recordar a los ciclistas que permanezcan en el lado izquierdo al girar, pero generalmente se pueden
omitir en los carriles bici lejos de las carreteras. Las marcas de la linea central generalmente se
recomiendan en las vias ciclistas de dos carriles junto a las carreteras.

Una via para bicicletas fuera de la carretera a menudo necesitard cruzar una acera en el cruce con
una calzada. Al igual que con las carreteras secundarias, los proyectistas pueden optar por dar
prioridad a la acera o al carril bici en funcién de los niveles relativos de uso.

La acera puede continuar a través del cruce como una "acera compartida" con una marca de cesién
de paso en la via para bicicletas, o la via para bicicletas puede continuar a través de la acera. Se debe
instalar un pavimento téctil apropiado para alertar a las personas discapacitadas sobre la presencia de
la via para bicicletas. Cuando se considere necesario dar prioridad legal a los peatones en el carril
bici, se podrd utilizar un paso de cebra.

3.2.6 Puentes

El ancho efectivo minimo de los carriles para bicicletas a través de puentes y pasos inferiores debe
determinarse en base al nivel de uso pronosticado siguiendo la guia proporcionada en la Tabla 5-2. Los
puentes elevados para ciclistas también suelen ser utilizados por peatones y se debe proporcionar una

acera: 2 m es el ancho minimo recomendado.

Los puentes y los pasos inferiores suelen estar delimitados por elementos verticales que reducen el ancho
utilizable lo que significa que se requieren 0,5 m adicionales en el borde de la via para bicicletas.

Los proyectistas deben considerar proporcionar mds de estos anchos minimos para aumentar el atractivo de
la instalacién y (para pasos inferiores) la cantidad de luz natural en la estructura. El costo adicional de
proporcionar una estructura mds generosa no serd proporcional al aumento de su anchura.
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Por lo tanto, los anchos minimos deseables generales entre paredes/parapetos para puentes y pasos
inferiores son:

e Trafico Segregado: de 5,5 m (2 m de acera, 3 m de carril bici, 0,5 m de espacio libre en un lado)
e 4m de uso comudn (3m de ancho ¢til, 0,5m de espacio libre a ambos lados)
Se puede permitir el uso de bicicletas en las estructuras existentes, incluidas las subterréneas, que no
cumplan con estas dimensiones segun el nivel de uso, pero las estructuras con un ancho total inferior a
5 m normalmente deberfan ser de uso compartido.

3.3 Manual para el diseno de vias ciclistas de Cataluia

Elaborado por el Gobierno de Catalufia, va dirigido a los responsables del disefio, la construcciéon vy el
mantenimiento de vias ciclistas, urbanas e interurbanas, e incluye, entre otros, aspectos como la
metodologia de disefio, las tipologias de vias ciclistas y de cruces y requerimientos técnicos asociados,
los tipos de plataformas y firmes y sus criterios de utilizacién, las normativas y requerimientos
funcionales de los estacionamientos, los criterios de sefializacién y otros aspectos relacionados con el
mantenimiento de las vias. Publicado en mayo de 2008.

3.3.1 Radio minimo:

La siguiente tabla recoge las recomendaciones para la adopcién del radio de curvatura en funcién del
tipo de pavimento proyectado y la velocidad:

Cuadro 5. Radio minimo en vias ciclistas

Radio mimimo para vias ciclistas RADIO MINIMO [mj)

VELOCIDAD

{km/h) EN ViAS fENVIAS NO
PAVIMENTADAS PAVIMENTADAS

Radia im)

Volocidad (km/h)

——  Vias cidistas pavimentadas
——  \ias cclistas no pavimentadas

Bizkaia
foru aldundia
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3.3.2 Pendiente:

Las inclinaciones longitudinales superiores al 5% no son recomendables, tanto porque las ascensiones
son dificultosas para la gran mayoria de los ciclistas como porque las bajadas son peligrosas por el
aumento de velocidad que experimentan las bicicletas.

Aun asf, puesto que no siempre serd posible disefiar la via ciclista imponiendo la restriccién de
pendientes longitudinales inferiores al 5%, ya sea por motivos de orografia, porque se tengan que
salvar obstdculos que requieran la construccién de rampas o por tener que acceder a pasos elevados
o inferiores, se recomienda que los tframos con rampas superiores al 5% sean cuanto més cortos
mejor.

En el cuadro adjunto figuran las recomendaciones por longitudes méximas en funcién de la inclinacién
longitudinal adoptada.

Cuadro 5. Longitudes maximas de tramos con rampas > 5%
INCLINACION LONGITUDINAL % LOMGITUD MAXIMA EN m

En los casos en los que haga falta salvar algdn tipo de obstdculo no se utilizardn inclinaciones
méximas superiores al 25%.

Para mantener confortablemente velocidades de 15 km/h o mds no se tienen que incluir en el trazado
tramos de mds de 4 km con rampas superiores al 2%, ni tramos de mds de 2 km con rampas
superiores al 4%.
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3.3.3 Seccion transversal: Cuadro 11, Anchos minimos y recomendables en vias ciclistas

. .- . o . . ) o ) ) ANCHO
El espacio 0til del o de la ciclista queda descrito en la siguiente figura con las dimensiones siguientes: TIPO DE ViA CICLISTA M#ﬂriﬁg?m] RECOMENDABLE

e Ancho: 1,00 m )
e Longitud: 1,90 m
e Altura: 2,50 m

El ancho de 1,00 m resulta de sumar el ancho del manillar (0,60 m) y el espacio necesario para el

movimiento de los brazos y de las piernas (0,20 m por cada lado).

Figura 11.- Espacio util de un o una ciclista

A continuacién se fijan los anchos minimos recomendables en funcién del tipo de via:

Figura 2.- Camino verde cercano a las aglomeracionas urbanas con intensidades elevadas
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3.3.4 Secciones en obras de paso y toneles

Con el objetivo de asegurar la continuidad de los itinerarios, atravesando obstdculos importantes
como autopistas, autovias, carreteras de primer nivel y vias férreas, hard falta disefiar pasos a diferente
nivel para la via ciclista.

Es razonable pensar que una obra de paso o un tinel de una via ciclista sea bidireccional y utilizado
por ofros usuarios (peatones, ciclomotores, personas de movilidad reducida...).

Con estos condicionantes, el ancho de la seccién transversal deberd ser, como minimo, de 5 metros, y
se reservard una zona de 2 metros para los peatones. En casos de poco tréfico, se pueden plantear
secciones con anchos inferiores.

Figura 12.- Paso elevado ciclistas/peatonss

3.4 Manvual de las vias ciclistas de Gipuzkoa

Publicado en septiembre de 2006, este manual fue elaborado por la Diputacién Foral de Gipuzkoa
con recomendaciones para la planificacién y proyectos de vias ciclistas.

3.4.1 Radio minimo:

El radio de giro requerido para que un ciclista tome una curva cémodamente depende de la velocidad
a la que circula, sirviendo de referencia la siguiente tabla:

Radios de gire

V (km/h) R (m)
12 33
15 40
20 52
30 1.6

Como regla general, se recomienda utilizar un radio minimo de 10 m, pero en dmbitos urbanos, en
las curvas de acceso a cruces o en situaciones excepcionales se puede reducir dicho parémetro a 5 m.

Si las caracteristicas de la via exige el frazado de una curva con radio inferior a 3 m, es conveniente
sefalizarla adecuadamente y realizar un tratamiento singular del pavimento. Para radios inferiores a 2
m puede ser necesario algun dispositivo o sefalizacién que obligue al ciclista a desmontar.
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3.4.2 Pendiente:

Salvo para los ciclistas de tipo deportivo, no son recomendables los trazados que superen un 6% de
gradiente ascendente, ya que son poco cdémodos y atractivos para la gran mayoria de los usuarios vy,
en particular, para los ciclistas urbanos cotidianos.

No obstante, dada la orografia guipuzcoana, en algunos itinerarios es necesario superar ese valor, en
cuyo caso conviene garantizar que la via ciclista tenga la anchura suficiente para facilitar una buena
maniobrabilidad en ascenso y descenso, asi como una pavimentacién adecuada, sin materiales
granulares, que reduzcan el rozamiento rueda-calzada en subida y las posibilidades de deslizamiento
en bajada.

Para dichos tframos con pendientes pronunciadas se deben considerar trazados que no superen las
siguientes longitudes:

250 M ——emmemmmmemmeee 4%
Ty 8%
30 Moo 10%

Para facilitar el drenaje de la via ciclista conviene que la rasante proyectada tenga como minimo una
pendiente longitudinal del 0,5%.

En cuanto a las pequefias rampas para salvar obstéculos o remontar bordillos, se recomiendan
inclinaciones mdximas del 20 al 25%.

3.4.3 Seccion transversal:

Las vias de un solo sentido de circulacién para bicicletas deben tener una seccién pavimentada de al
menos 1,20 metros, una anchura que ofrece suficiente comodidad y seguridad para flujos ciclistas
poco elevados. Cualquier reduccién de esa cifra debe exigir una justificacién rigurosa y una atencién
extrema a la amplitud de los resguardos. En caso de que se considere conveniente facilitar la
circulacién en paralelo y los adelantamientos la anchura debe ser igual o superior a 1,50 metros. En
itinerarios con pendientes pronunciadas en subida puede ser conveniente revisar al alza estas
dimensiones para acomodar mejor los desplazamientos laterales de los ciclistas.

Cuando la via de bicicletas acoge los dos sentidos de circulacién, la anchura minima pavimentada
debe ser 2,20 metros, pero para aumentar la comodidad y la velocidad en el cruce de dos ciclistas la
seccion debe ser igual o superior a 2,50 metros.

| $—— 220 minimo ————k |
#——12.50 recomendoble-~—s
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3.4.3.1 SENDAS BICI

Se trata de una amplia gama de caminos peatonales aprovechados por ciclistas o disefiado ex profeso
para ambos modos no motorizados, en los que la separacién entre los que caminan y los que
pedalean puede ser de diversos grados, nula o apoyada Gnicamente en la sefalizacién horizontal y
vertical.

La intensidad del trafico peatonal y ciclista y la velocidad previsible de éste son los factores principales
a considerar para la seleccién eventual de las distintas opciones de segregacién. Las anchuras
minimas recomendables para los casos de segregacién de los ciclistas son similares a las de las
aceras-bici, aunque siempre hay que relacionar dicha dimensién con el espacio peatonal para evitar
los conflictos entre ciclistas y viandantes, derivados de un agravio comparativo entre ambos tipos de
usuario.

s B R

» Senda bici sin segregacion entre peatones y ciclistas.
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« Senda bici con segregacion débil entre peatones y ciclistas.

3.4.4 Puentes peatonales y ciclistas:
Para su disefio hay que tener en cuenta los siguientes criterios:

e Reducir al minimo los cambios de cota para los ciclistas; las pendientes no deben superar el 5%.

e Favorecer la legibilidad de modo, por ejemplo, que el final de la pasarela sea visible desde su
inicio.

3.5 Cycling by Design (Transport Scotland)

Cycling by Design fue publicado en Junio de 2011 por la agencia nacional de transporte de Escocia,
“Transport Scotland”, que presenta la visién del transporte del gobierno escocés.

Consideran dos velocidades de disefo:

e Rutas de Larga Distancia y Cercanias — 30 kph
e Rutas de Acceso Local — 20 kph
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3.5.1 Radio minimo:

Excepto en circunstancias excepcionales, los radios de la red de carreteras deben exceder los requisitos
minimos de los ciclistas, por lo tanto, la guia provista en la Tabla 3.6 se relaciona con situaciones
fuera de la carretera.

Para pedalear cémodamente se requieren radios horizontales que se pueden sortear sin pérdida de
velocidad.

En los cruces donde las velocidades de giro deben ser bajas, los radios de los cruces pueden disefarse
hasta un radio minimo absoluto de 4,0 m. Los radios muy por debajo de 4,0 m dificultan que los
ciclistas novatos mantengan el equilibrio y la linea.

Table 3.6: Alignment parameters

Network hierarchy

Design parameter
gn pa Long distance/

commuter Local access

Design Speed (kph) 30 20
Horizontal Desirable Minimum Radius (m) 25 15
alignment

Minimum Bellmouth Radius at 40 40

junctions (m)
Vertical alignment  Desirable Minimum Crest (k) 14.1 6.8

Absolute Minimum Crest (k) 53 1.3

Sag values are not likely to be a controlling factor at cycle speeds and are,
therefore, not specified.

3.5.2 Pendiente:

Cuanto menor sea la pendiente longitudinal, més atractiva serd una ruta ciclista para la gran mayoria
de los usuarios. La Tabla 3.7 presenta gradientes mdximos que se consideran apropiados para varias
situaciones. La eleccién final del gradiente puede estar controlada por una combinacién de factores
que incluyen las condiciones locales, la seguridad y el nivel esperado de uso. Por encima del 5 %, la
pendiente debe disefiarse como una rampa con descansos horizontales regulares.
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Table 3.7: Gradients

Location Gradient

General cycle facility Desirable Maximum 3%

Absolute Maximum 5% Refer to 3.3.4
7% Referto 3.3.4

On the immediate approach  Absolute Maximum 3% Over a minimum approach distance
to priority junctions of 6m
On the approach ramp to a Desirable Maximum 3%

bridge or subway
Absolute Maximum 5% Referto 3.3.4

7% Combined with treatment to control
speeds —refer to 3.3.4

Las pendientes superiores al 5% deben disefiarse como rampas.

Disability Discrimination Act: Good Practice Guide for Roads (Transport Scotland (2009)), exige que las

rampas tengan descansos regulares y que cuanto mds inclinada sea la rampa, mds corta serd la

distancia entre los descansos. Cuando sea factible, la distancia entre descansos para diferentes

pendientes de rampa debe ser como se presenta en la Tabla 3.8 (la tabla puede ser interpoladal).
Table 3.8: Ramp landing intervals

Gradient Maximum length Maximum rise
<3% Not a ramp. Below Desirable Maximum gradient. No landings required.
3- 5% Not a ramp. Over extended distances, landings or directional breaks may bhe
provided where practical.
5%* 10m 500mm
7%"* 5m 350mm

For background refer to Disability Discrimination Act: Good Practice Guide for Roads (Transport
Scotland (2009))

La longitud de un descanso no debe ser inferior a 1,5 m, medida en la linea central de la rampa. Los
aterrizajes también pueden incorporar un cambio de direccién y, por razones de seguridad, este debe
ser un cambio significativo de 30 grados o mds.
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3.5.3 Seccion transversal:
The widths of off-carriageway cycle facilities are shown in Table 6.2.
Los anchos de las instalaciones para bicicletas fuera de la calzada se muestran en la Tabla 6.2.

Las dimensiones minimas deseables se basan en una instalacién para bicicletas de suficiente ancho
para permitir que los usuarios se crucen entre si en condiciones de flujo libre y sin obstrucciones o
restricciones dentro o adyacentes a la instalacion. Donde el 'agrupamiento’ es un lugar comdn, por
ejemplo en cruces, pueden ser deseables aumentos de ancho localizados.

Table 6.2: Off-carriageway facility widths

Facility Width {m) Comments
One way Desirable 2.0 Operates satisfactorily for cne-way flows of up to
cycles only Minimum 150 cycles per hour with minimal owertaking
anticipated.
Absolute 1.5 The running width required that is free from
£ Minimum obsiructions such as debris, gullies, line markings
T and street furniture.
g Two way Desirable 30 Operates satisfactorily for two-way flows up to 300
5 cycles only Minimum cycles per hour.
e
g Absolute 2.0" Operates satisfactorily for two-way flows of up to
'3 Minimum 200 cycles per hour free from obstructions such
& as debris, surface gullies, line markings and street
E fumiture.
[=]
- FPedestrian Desirable 2.0 The minimum width in nomal circumstances to
g anly space Minimum permit unobstructed passage by opposing
wheelchairs.
Absolute 15 Acceptable over short distances in specifically
Minimum constrained environments, such as at bus stops or
where obstacles are umavoidable (Transport
Scotland 2009).
. Pedestrian Desirable 3.0 Typically regarded as the minimum acceptable for
o 2 & and cycle Minimum combined flows of up to 300 per hour.
D& T cpace
m gy
a"::- Absolute 2.0 Can operate for combined flows of up to 200 per
g g‘ Minimum hour but will require cycles and pedestrians to

frequently take evasive action to pass each other.

*  Widths namower than 2m can present a hazard to cyclists, however widths as low as 1.5m may be acceptable
ower short distances where there is no altemative. This width should only be considered where two-way flows of less
than 150 cycles per hour are lely.

** In parbculary constrained situations or for combined flows of less than 100 per hour, a width of 1.5m may be
considered. However this will create conflict between users and should only be used over short distances where no
altemative is available.
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Table 6.3: Additional clearance distances to fixed objects

Object Absolute
Minimum
clearance (m)
Low upstand = 50 mm Hil
Kerb hieight 50 mm to 150mmm 0.20
Continuous feature of height <1.2m 025

or an isclated feature of any height
(e.g. sign post, cabinet, lamp
columm)

Continuous feature of height =1.2m 0.50
or a bridge parapet of any height

Camageway 050"

Comments

Added to the facility width or a separate

buffer strip.

Added to the facility width or a separate
buffer strip. Emsure that safety fencing z-

posis are capped.

Added to the facility width or a separate

buffer strip.

Margin (grass verge or buffer strip} between
cycleway and a live carriageway.

* The Desirable Minimum clearance distance between a cydeway and camiageway with a speed imit in excess of
40mph should be 1.5m. A hardsinp can be considered o be part of the separation. Do not use grass < 1.0m width.

3.5.3.1 SECCION EN PUENTES

Figure 7.17: Recommended bridge layout (section)

- Pedestrians L

Cyeles

‘| (Referio Table 8.2) ] (Referto Table 8.2 and 8.3) 7

La imagen a confinuaciéon muestra los criterios a emplear en el disefio de una seccién sobre puente:

FIGURE 71TA : NEW BRIDGE SECTION

calter

ingenieria de estructuras

sbp

schlaich
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3.6 Brief Dutch Design Manual for Bicycle and Pedestrian
Bridges

crmecsevy

Como una de las principales oficinas holandesas de disefio de puentes, ipv Delft se ha centrado
en el disefio de puentes para bicicletas y peatones durante las ¢ltimas dos décadas. Su dilatada
experiencia en el disefio de puentes para bicicletas impulsé a la plataforma holandesa para el
transporte, la infraestructura y espacio publico, CROW, a solicitar a ipv Delft que escribiera la
“Dutch Design Guide for Bicycle and Pedestrian Bridges”, que se publicé en 2014. Dado el éxito
de dicha guia, en julio de 2017 se publicéd la “Brief Dutch Design Manual for Bicycle and
Pedestrian Bridges”.

Bicycle path width

Presrsmar mman s

14m
3.6.1 Seccion transversal: Figure 2.5 One-way bicycle path

BASIC NEEDS e
* Have a smooth transition between

All basic needs described for pedes- flat and sloping sections.

trians, apply for cyclists too. The main iy O' —E %

additional aspect to be aware of is that - :

cyclists travel at a much larger speed. SPATIAL NEEDS . . ;

Therefore, a bridge should additionally: In order for all cyclists to be able to 4 :

» Offer cyclists a clear view of the safely use the bridge, the following 5 : Bicycle path width
road; minimum width for a two-way cycling E :

Take into account that when trave-
ling uphill, cyclists tend to swerve,
and thus need more width/space
from an extra 0,25 m at regular
speed to as much as 0,8 m at low
speed);

Take into account that when taking

path (in between railings) should be
applied:
24m [als]

The actual width depends on whether
the bridge offers one-way or two-way
access, and if it is accessible for scoot-

geeerns

h for two g

a curve at high speed, cyclists lean ers and mopeds as well (if so: add ) % % —
towards one side and therefore need 0,5 m to the total width). Finally, the ,125 >
more width/space (add an extra 0,5 expected number of cyclists using the | |
m to the total width); bridge also influences the deck width. ! m J
» Have at least reasonably comfortable =~ The examples on the right page illus-
ramps (if any at all) (see chapter 3); trate how the width can be calculated. Figure 2.6 Two way bicycle and pedestrain bridge

(Fig. 2.5 -2.7)

> m

u

Bicycle path width

5 : |
L : \\ Basic width for two cyclists
U - et . Co on - - ™
£ E \ - i Safety margin cyclist - raifin (2 x)
" = Added width due to siope
=
c g -
£ S S S P oo otal width
A | | | - | |
| T T 1
D325 05 0,75 25 0,75 0,325
| |
L 2.9m I

Flgure 2.7 Two-way bicycle path on slope

Figure 2.4 Minimal width for cydists
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3.6.2 Radio minimo:

Puede ser necesario que el nuevo puente tenga una o mds curvas. En ese caso, el radio de la curva
idealmente deberia estar entre 10 m y 20 m. Si el espacio es limitado, se debe considerar como
minimo absoluto un radio de curva de 5 m; en cualquier lugar por debajo de eso, los ciclistas tendrdn
problemas para mantenerse en sus bicicletas ya que su velocidad se verd demasiado comprometida.

3.6.3 Pendiente:

Cuanto mds larga y empinada sea la rampa, més dificil resultard para los ciclistas atravesarla. En esto,
la pendiente media (G) de una pendiente juega un papel mucho mds importante que su longitud. La
dificultad de una rampa (Z) se puede calcular como el cuadrado de la pendiente media multiplicado
por su longitud, o como el cuadrado del desnivel dividido por su longitud:

Z = (H/L)’x L = H/L
G = H/L = Z/H

Tabla 3.1 Examples of slope
helght, length and difficulty

Him —

TARGET VALUES

. 3¢ - 7 Suitable for most (Dutch) cyclists under
5 00 178 4.0% normal dircumstances and with aver-
' ' age wind conditions, the difficutty of
a ramp should ideally be 0,075, with a
maximum grade of 7,5 % and a mini-

: murm grade of 1,75 %. 7=0,075 means
L=HZ =H/0,075

El limite superior se basa en Z=0,200, con una pendiente maxima del 10 %.

Ademds de la pendiente media, el disefio en planta de la rampa también tiene una gran influencia en
el grado de comodidad para los ciclistas. Por ejemplo, una rampa que tenga la misma pendiente de
abajo hacia arriba serd menos cémoda que una que tenga una pendiente que se reduzca
gradualmente de abajo hacia arriba. Los ciclistas pierden velocidad autométicamente a medida que
van cuesta arriba, lo que hace que sea mas dificil sortear la rampa a medida que avanzan. Reducir
gradualmente el grado de una rampa de abajo hacia arriba permite una velocidad y un esfuerzo
constantes en general.

Los ciclistas suelen tener una velocidad relativamente alta cuando comienzan a ascender, lo que
significa que son mds capaces de hacer frente a una rampa corta y empinada justo al principio. Sin
embargo, una rampa mds empinada en la parte inferior requiere una atencién adicional a la
seguridad de los ciclistas que van cuesta abajo. Las intersecciones, las esquinas o cualquier fipo de
obstéculo deben colocarse lejos de la parte inferior de la rampa, lo que permite suficiente espacio y
tiempo para que los ciclistas de descenso reduzcan su velocidad. Por supuesto, también se necesita la
misma cantidad de espacio para aquellos que van cuesta arriba para ganar velocidad a fin de
negociar la subida.
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Una diferencia de altura de 3 metros o mds generalmente requiere un aterrizaje nivelado en algin
lugar a lo largo de la ruta, lo que permite a los ciclistas recuperar el aliento y mantener o aumentar la
velocidad. Cuando la diferencia de altura es de mds de 5 m, tal aterrizaje es una necesidad. Un
rellano nivelado deberia tener generalmente unos 25 m de longitud.

Si las intersecciones o esquinas en la mitad de la rampa son inevitables, se recomienda enfdticamente
aplanar esa seccién especifica de la rampa. Esto hard que sea més fécil y cémodo para los ciclistas
sortear la rampa.

Figure 3.7 Compact ramp design and steeper slope

I
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3.7 Real Decreto 68/2000, de 11 de abril. Accesibilidad

DECRETO 68/2000, de 11 de abril, por el que se aprueban las normas técnicas sobre condiciones de
accesibilidad de los entornos urbanos, espacios publicos, edificaciones y sistemas de informacién y
comunicacién. Publicada en el BOPV el lunes 12 de junio de 2000.

Las especificaciones técnicas del disefio y trazado de los itinerarios peatonales serdn las siguientes:

e La anchura minima de paso libre de obstaculos serd de 2,00 m., excepto en urbanizaciones de
viviendas de densidad igual o inferior a 12 viviendas /Hectdrea en las cuales dicha anchura se
podrd reducir a 1,50 m, siempre y cuando se instalen superficies de encuentro y giro, que permitan
inscribir un cuadrado libre de obstaculos de 1,80 x 1,80 m. con una distancia mdaxima entre ellos
de 20 m. y siempre que estén a la vista entre si.

e La altura libre de paso en cualquier punto del itinerario serd como minimo de 2,20 m.

e La pendiente longitudinal serd menor o igual al 6%.

e La pendiente transversal serd como mdximo de 2%, recomenddndose 1.5%.

e La altura méxima de los bordillos en caso de aceras serd de 12 cm., recomenddndose de canto
redondeado con un radio méximo de 1 cm. o bien, achaflanado de 2 cm.

3.7.1 Escaleras:

e Las escaleras serdn de directriz recta, permitiéndose las de abanico cuando la dimensién de la
huella no sea inferior a 35 cm, en ningln punto.

e La anchura libre minima seré de 2,00 m.

e Todas las escaleras se dotaran de doble pasamanos a ambos lados. Cuando la anchura de la
escalera supere los 2,40 m. se dispondran, ademds, pasamanos intermedios. Se prolongardn los
pasamanos laterales en todo el recorrido posible de los rellanos y de las mesetas intermedias.

e La contrahuella tendrd una dimensién méxima de 15 cm.

e El nimero de peldafios por tframo serd como minimo de 3 y como méximo de 12. Los peldafios no
podrdn solaparse.

e Los extremos libres de los escalones estardn protegidos con un resalte de 3 cms.

e El intradds del tramo mds bajo de la escalera se ha de cerrar hasta una altura minima de 2,20 m.

e Los descansillos intermedios tendrdn una longitud minima de 1,50 m.

e Para evitar la permanencia de agua en peldafios y rellanos de las escaleras, las pendientes para la
evacuacién de la misma serd como mdéximo 1,5%.

e La altura minima de luz libre bajo escalera seréd de 2,20 m.
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3.7.2 Rampas:

El disefio y trazado de las rampas permitird salvar desniveles y pendientes superiores a las del itinerario
peatonal. Debiendo tener presentes los siguientes pardmetros:

e La anchura minima serd de 2 m.

e La pendiente méxima permitida serd del 8%.

e La pendiente transversal méxima seré del 1,5%.

La longitud méxima del tramo sin rellanos serd de 10 m.

Los rellanos intermedios tendrdn una longitud minima de 2 m. y en los accesos a la rampa se
dispondrd de superficies que permitan inscribir un circulo de 1,80 m. de didmetro.
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3.8 Tabla Resumen

Méxima pdte Distancias
v=20km/h | v=30km/h | v=40km/h Pdte (%) " Vias Ciclistas Peatones Vias Ciclista Peatones -
contemplada adicionales
Funcién de la
i} = o [y intensidad
z K oa | [E £ porvems
£ B Xl P
EES IR D T
: ? ST Bilecdons) DKL) ancho 3
Crow (Holanda) 10,00 17,00 24,00 r{ / m 8% o == >1,00 No define No define No define
Iargo del gradiente Im] o e
[OS—
st
P, drones A enaruna
Tablo 5-8: Maximum length for gradients
Desirable maximum length
of gradient (m)
20 150
Si <300 ciclistas/h: 3,00
Cycle Infrastructure Design = o "™| Recomienda el uso
¥ Astructy BN 1500 20,00 40,00 a0 © 5% m; Si >300 ciclistas/h: e Y 3,00 2,00 0,50
(Reino Unido) conjunto
a5 &0 4,50m
40 50
45 an
50 30
A poder ser <5%, si no cuanto mas cortas mejor:
9. Longitudes maximas de tramos con rampas > 5%
INCLINACION LONGITUDINAL LONGITUD MAXIMA ENm
Manual Catalan 10,00 24,00 47,00 _ 25% 2,50 1,50 3,00 2,00 0,50
No son recomendables los trazados que superen un 6%
de gradiente ascendente. En caso de necesitar mayores
pendientes, que no superen las siguientes longitudes:
Manual Gipuzkoa 5,20 7,60 - 10% 2,20 1,80 - - -
Table 3.8: Ramp landing intervals
Gradient Maimum length Maximum rise
an Notaramp Beiow Desirable Maximum grachent. No landings required
5% Nota ramp. Over extended distances, landngs or directional breaks may be
Cycling by Design (Escocia) 15,00 25,00 R e 7% 3,00 2,00 3,00 2,00 0,50
5% 0m 500men.
T &m 350mm
Guide.
Secalland (2008)}
. . H = height difference
Brlef.Dutch LEEE Man.ual Ideal entre 10y 20m; Minimo absoluto| Z=(H/L)A2x L=H"2/L L = length 2,40/2,90en )
for Bicycle and Pedestrian 10% - - ! No define 0,50
h 5m G=H/L=Z/H pendiente
Bridges (Holanda)
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3.9 Parametros de Diseio adoptados

3.9.1 Radio minimo
El radio minimo de giro se establece en 15 m.

No obstante, este valor del radio podria reducirse justificadamente en el entforno de los aterrizajes
hasta un minimo de 10 m, para no fomentar el uso de velocidades altas de ciclistas en la bajada.

3.9.2 Pendiente

La pendiente méxima admisible en la pasarela, es decir, en cualquiera de sus elementos, ya sea
tablero, rampas en su caso, u otros, serd del 5%. En caso de aplicar este valor de la pendiente u ofro
cercano a él, serd necesario intercalar adecuadamente descansillos horizontales cortos.

Por otro lado, la pendiente maxima deseable estard entre 3 y 4%, debiendo adoptar estos valores
siempre que fuera posible.

Ademds, debe procurarse no extremar, en lo posible, el valor de la pendiente, especialmente en las
rampas y en las zonas de aterrizaje o desembarco o préximas, para no inducir velocidades altas en
bajada de los ciclistas, que han de convivir con los peatones y entre sf, asi como por su propia
seguridad.

3.9.3 Seccion Transversal

Se establece como ancho minimo til una anchura de 5,5 m, que puede distribuirse como 3 m Utiles
para ciclistas y 2,5 m Utiles para peatones. No se incluye en estas anchuras otros conceptos, como
pudieran ser distancias que guardan los ciclistas a los elementos laterales —como barandillas-, o
anchura de elementos mecdnicos o estructurales constructivos del framo mévil.
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4 Descripcion de la Solucién Adoptada

Tras estudiar las diferentes posibilidades de posicién para los aterrizajes de la pasarela, se considera
que la conexién en paralelo con el afluente de la ria en la orilla de Barakaldo facilita la integraciéon y
conexién con el nuevo carril bici propuesto. En la orilla opuesta, la de Erandio, se considera que la
plaza de la calle José Luis Goioaga (parque Alizaga) tiene el espacio éptimo para el aterrizaje de la
pasarela, pudiendo dejar espacio suficiente para mantener un espacio publico de calidad frente a la
Ria.
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4.1 Aterrizaje Erandio

El aterrizaje en la orilla de Erandio consta de dos partes diferenciadas. En primer lugar, el aterrizaje
principal se realiza en la plaza preexistente de la calle José Luis Goioaga (parque Altzaga), la cual se
reconfigura tanto en su tamafio, como circulaciones y mobiliario urbano.

Las nuevas circulaciones en esta plaza son directas y eficientes. El carril bici llega al nivel del suelo y se
abre en una amplia curva de 13 metros de radio, buscando reducir la velocidad de los ciclistas y a su
vez dejar espacio libre para la estatua preexistente de la plaza, la cual se rodea con el carril bici
dejando espacio a ambos lados para los peatones. La unién de este carril bici con el propuesto por el
bulevar se hard de manera casi perpendicular, de tal manera que con la sefalizacién adecuada en
ambos sentidos no exista ningun tipo de riesgo ni posibilidad de confusién en el trénsito.

La rampa de arranque comienza en la altura +2.80m, coincidiendo con la disponible en la plaza, y
arranca con una pendiente superior al 3% que va descendiendo de forma gradual hasta llegar al 0%
en el centro del vano mévil. Dicha rampa serd un estribo hasta llegar al punto donde comenzard el
primer vano del puente.

Bajo este primer vano, como no se tiene una altura libre suficiente para cruzar, se propone la
colocacién de una zona verde en su parte inferior que dé continuidad a las propuestas en los lados
laterales de la rampa de acceso a la pasarela. Asi, al acabar el primer vano y alcanzar ahora una
altura libre bajo el puente de 2,3m, se considera ya lo suficientemente alto para pasar por debajo y
conformar un acceso a la plaza alternativo.

La segunda parte del aterrizaje de la pasarela en Erandio es la escalera accesible. Esta escalera
desemboca en el embarcadero Erandio reduciendo de forma considerable la distancia y el tiempo que
se tarda en cruzarla, permitiendo una via alternativa de conexién con la parada de metro por la calle

Obieta.

4.2 Aterrizaje Barakaldo

En la orilla Barakaldo, el arranque del puente se realiza paralelo al afluente de la ria, creando una
conexién mds directa y sencilla al nuevo carril bici. Debido a la futura remodelacién de esta zona, se
proponen varias intervenciones urbanas y paisajisticas que ayudardn a la insercién de la pasarela y la
consolidacién de este nuevo espacio publico frente a la ria.

La rampa de acceso a la pasarela en esta orilla se alarga en longitud, al igual que se propone en
Erandio, con la intencién de minimizar la pendiente méxima de ascenso. En este caso, en el punto mds
bajo se comienza con una pendiente de 3,20%, la cual va disminuyendo de forma gradual hasta llegar
al 0% en el dentro del vano movil.
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4.4 Alzado

Respecto del alzado, éste se define bésicamente en funcién de condiciones funcionales, que son las
condiciones de paso de embarcaciones en estado cerrado y de pendientes razonables para usuarios
peatones y ciclistas. En lineas precedentes se ha referido el aspecto del gdlibo minimo. Respecto de las
pendientes, cabe mencionar que sus valores medios en el puente oscilan en el entorno del 3%,
quedando situado este valor intermedio entre el del 0% central que es una zona sensiblemente
horizontal y los valores locales de los extremos en los arranques del puente que se sitéan en el entorno
del 3 a 4%.

e 7 (]
4.5 Seccion Tipo
El ancho 0til de la pasarela es de 6 metros, los cuales se dividen en su parte central dejando dos
espacios de trdnsito de 3 metros cada uno.

La via ciclista se coloca en la parte interior de la curva de la pasarela, o lo que es lo mismo, en el lado
norte, teniendo un ancho constante de 3 metros.

La via peatonal se sitUa en el lado sur, parte exterior de la curva de la pasarela, y su anchura es

En esta orilla, al tener un menor espacio disponible en el aterrizaje de la rampa, el radio de giro del

0L . . - - variable. En las zonas donde no existe ningdn elemento de mobiliario ni iluminacién, tenemos un
carril bici tendrd un radio de 10 metros, buscando una transicién orgdnica entre ambos tframos de la 9 ’

. . . . ‘o . ncho Uil metros. n recen luminari n | anch r ligerament
via y reducir la velocidad de los ciclistas lo maximo posible. ancho 0til de 3 metros. Cuando aparecen luminarias y bancos, el ancho se reduce ligeramente,

siempre respetando las medidas minimas establecidas para las vias peatonales.

4.3 Planta o

3.00 3.00

El trazado de la pasarela viene condicionado por la alineacién de los dos aterrizajes. La unién entre
ambas se realiza mediante un trazado en curva, que propicia el cambio de horizonte segin se va
recorriendo y es fundamental para la generalizacién del uso de la pasarela dado el confort visual y el _
psicolégico que aporta. i il

Si bien el ancho de la Ria en el punto en que se ejecutard el puente es de unos 240 m, la longitud (| 000000

total de la estructura es de 470 m, entre los extremos de los estribos, lo que ha permitido adoptar

pendientes cémodas para el usuario ciclista y el peatén, en el entorno del 3% en valor medio. En todo /

'y I't.
caso, se han incluido en ambas orillas unas escaleras para acceso a los 240 m centrales, sin perjuicio l:]j_—__'— ) —
de que los ciclistas y los peatones con condiciones limitadas de movilidad pueden siempre circular por — /S
el recorrido de 470 m. — f’

o . L , /
En efecto, para disminuir la longitud de paso de personas se han disefiado dos cémodas escaleras con e
curvatura acomodada tangencialmente a la de la pasarela, para acceder desde la plataforma hasta la
orilla.
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