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1 INFRAESTRUCTURAS

1.1 Red Basica de Vias Ciclistas (sintesis).

La propuesta del Plan Director de Movilidad Ciclista en relaciéon a las vias ciclistas se
orienta a la creacion de una Red Basica de Vias Ciclistas de ambito municipal sobre la
que se habran de tejer enlaces y redes de ambito distrital.

La Red Basica de Vias Ciclistas estd compuesta de distintos itinerarios y tramos
nuevos o aprovechando las vias ciclistas existentes, en ejecucion o proyectadas. En
conjunto supone un total de 575 km de vias ciclistas, distribuidas segun la tabla
adjunta:

Tabla 1. Red Basica de Vias Ciclistas de Madrid.

km
Vias ciclistas existentes 151
Vias ciclistas en ejecucion 36 222
Vias ciclistas proyectadas 34
Ejes principales 147
PDMC Enlaces con vias existentes 52 353
Red secundaria 154
TOTAL 575

Cabe preguntarse si esta red es poco, mucho o razonablemente extensa. Una primera
respuesta tiene que ver con la extension del conjunto del viario del municipio, pero esa
relacién no facilita una respuesta univoca, pues buena parte de la red propuesta en
este PDMC no se corresponde con viario, sino con espacios libres ajenos al resto de
los modos motorizados.

La comparacion de esta red con la existente o propuesta en otras ciudades es un
ejercicio que hay que hacer también con suma precaucién dadas las diferencias de
ambito territorial, densidad poblacional, caracteristicas urbanisticas, modalidades de
vias ciclistas o, incluso, del método de coémputo aplicado en cada lugar. Por
consiguiente, la siguiente tabla so6lo debe ser interpretada desde una perspectiva
exclusivamente referencial.

m iMADRlD.’ PLAN DIRECTOR DE MOVILIDAD CICLISTA DE MADRID



Programas

Tabla 2. Redes de vias ciclistas en distintas ciudades europeas y espafiolas®.

Red 2006 (km) Red prevista en km (fecha)

Paris 300 500 (2010)

Berlin 620 -

Londres 495 900 (2010)

Madrid 86 575 (2016)

Barcelona 110 200 (2010)

Sevilla 15 140 (2010)

Pamplona 34 116 (s.f.)

San Sebastian 25 50 (2009)

' Los datos de las capitales europeas se mencionan en el apéndice correspondiente del

Diagnostico de la Movilidad Ciclista de Madrid, salvo el referido a la red existente en Londres
que procede del informe “London Cycle Network Plus. Annual Report 2005/6”. Transport for
London, septiembre 2006. Las fuentes de los datos otras ciudades espafiolas son: “Estado de
la red de vias ciclistas de Sevilla. 2006”. Gerencia de Urbanismo. Servicio Observatorio y
Control de Procesos (www.sevillaenbici.com). “Bases y estrategias para la integracion de la
bicicleta en la movilidad urbana de Sevilla” Ayuntamiento de Sevilla, 2006. “Plan de Ciclabilidad
de Pamplona”. Ayuntamiento de Pamplona, 2005. “Plan Director de la Bicicleta de Navarra.
Avance”. CRANA, 2006. “San Sebastian, la ciudad de la bicicleta”. Ayuntamiento de San
Sebastian, 2006. “Pla Estratégic de la bicicleta a Barcelona”. Ajuntament de Barcelona, 2006.
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Plano 1. Red basica de vias ciclistas municipal
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Plano 2. Red basica de vias ciclistas sector NE
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Plano 3. Red basica de vias ciclistas sector NO.
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Plano 4. Red basica de vias ciclistas sector SO.
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Plano 5. Red basica de vias ciclistas sector SE.
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1.2 Redes distritales de vias ciclistas.

La red basica municipal de Madrid debe ser complementada con el desarrollo de
itinerarios, conexiones y tratamientos locales favorables a la bicicleta en los diferentes
distritos de la ciudad que pueden ser apoyados desde la administracion municipal
central con un programa especifico de trabajo e inversiones.

Algunas de las Juntas de Distrito (Vallecas Villa, Puente de Vallecas, Villaverde,
Vicalvaro, Salamanca, Chamartin) o colectivos de defensa de la bicicleta (Plataforma
Carril Bici Chamberi) han planteado ya propuestas que encajan en sus respectivos
ambitos distritales con la propuesta de red basica descrita anteriormente, tal y como se
ilustra en los siguientes ejemplos:

uEs g LEYENDA.

— A CICLISTA EXISTENTE
s+ VIA CICLISTA SOBRE VIO
ACTUAL
—CONEXCNES A MUNICIPIOS
UMITROFES.
e+ VIA CICUSTA LIGADA A PROYECTOS
X 0N

OE AMPUAGEN OE VARKS,
SN BJECUTAR.

O e
CERCANAS.
EsTACKN OF

© =

‘79 PASOUES

POLDEPCRTIVGS.

Ilustracion 1. Red Distrital propuesta por la Junta de Distrito de Villaverde.
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Ilustracion 2. Red distrital conectada a la Red Basica de Vias Ciclistas de Madrid propuesta
por la Junta de Distrito de Vallecas Villa

El 6rgano de coordinacién intramunicipal previsto en el capitulo correspondiente para
gestionar el PDMC tendra entre sus tareas precisamente la coordinacién de la Red
Basica con las Redes Distritales y el impulso de éstas ultimas.

a iMADRlD.’ PLAN DIRECTOR DE MOVILIDAD CICLISTA DE MADRID PDM @
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1.3 Permeabilizacién de barreras

La gama de barreras que penalizan el uso de la bicicleta en Madrid es muy extensa,
incluyendo las propias de la situacion geografica de la ciudad y las derivadas del modo
en que se ha construido. Las mas importantes desde el punto de vista de la red basica
de vias ciclistas son las topograficas y las derivadas de las grandes infraestructuras,
pero existen zonas en donde otras barreras resultan también determinantes, como es
el caso de ciertos parques o de algunos grandes espacios acotados de caracter
privado (por ejemplo, clubes deportivos).

1.3.1 Topogréficas.

En los ultimos afios estan implantdndose en las ciudades espafolas numerosos
sistemas de transporte vertical de uso publico: ascensores, escaleras mecanicas y
rampas rodantes. Todos ellos buscan facilitar los desplazamientos peatonales entre
zonas con diferencias de cota considerables.

En Madrid, la preocupacion por los desniveles fuertes es muy antigua, como lo
atestigua el hecho de que el Viaducto sobre la calle Segovia incluyera en su proyecto
original la estructura necesaria para la construccion de ascensores que finalmente no
llegaron a instalarse.

Mas recientemente se ha instalado un ascensor de uso publico entre la calle de los
Artistas y la Comandante Zorita, cuyo fin es el de salvar el desnivel existente creando
una alternativa a las escaleras.

Fotografia 1. Ascensor de la calle Artistas (Tetuan).

m iMADRlD.' PLAN DIRECTOR DE MOVILIDAD CICLISTA DE MADRID PDM‘.
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Los ascensores son también una opcidén de sumo interés para los ciclistas en las
zonas topograficamente mas dificiles de la ciudad que, tal como se describié en el
Diagndstico de Movilidad Ciclista de este PDMC, se corresponden sobre todo con la
cornisa del rio Manzanares. Las escaleras mecanicas pueden contribuir también a
salvar ciertos desniveles, aunque su utilizacion por parte de los ciclistas es mucho mas
incobmoda, ademas de representar una alternativa mucho mas costosa y menos
accesible para una parte de la poblacion. Por ultimo, las rampas rodantes son
adecuadas para el acceso de las bicicletas, pero las pendientes sobre las que se
instalan son mucho menos acusadas (con gradientes maximos de 10-12°) y, por tanto,
su rendimiento para el ciclista es menor.

Para que los ascensores tengan una mayor utilidad para los ciclistas se requiere que
las cabinas tengan unas dimensiones que permitan el acceso de bicicletas en posicion
horizontal, lo que significa cajas de un minimo de 1,4-1,5 metros de profundidad (que
permiten introducir la bicicleta girando la rueda delantera y aprovechando la diagonal),
siendo preferibles las de 1,8 metros que permiten la colocacién normal de la bicicleta.

Las normativas aplicables a los ascensores de uso publico tienen que ver con la
legislacion de accesibilidad y con los sistemas de normalizaciéon europeos y espafiol.
En relacién a la legislacion de accesibilidad de la Comunidad Auténoma de Madrid, el
Reglamento Técnico de Desarrollo en Materia de Promocién de la Accesibilidad? y
Supresion de Barreras Arquitectonicas establece los siguientes criterios referidos a los
ascensores en itinerarios interiores y en el transporte publico:

a. Al menos uno de los ascensores, contara con un fondo minimo de cabina, en el sentido del
acceso, de 125 cm, y un ancho minimo de cabina de 100 cm. Dicho ascensor dispondra de la
correspondiente sefalizacién identificativa internacional de accesibilidad.

b. Las puertas de recinto y cabina seran automaticas y contaran con un ancho minimo libre de
paso de 80 cm.

Ademas, hay que tener en cuenta la Norma Europea EN 81-70 de mayo de 2003
dedicada a las “Reglas de seguridad para la construccion e instalacion de
ascensores™ en las que se establecen las dimensiones de tres tipos de ascensores de

referencia tal y como se refleja en la siguiente tabla.

2 Aprobado por Decreto 13/2007, de 15 de marzo, del Consejo de Gobierno, publicado en el
B.O.C.M. n° 96 de 24 de abril de 2007. Los criterios estan sefialados en la Norma Técnica 1.

® Aplicaciones particulares para los ascensores de pasajeros y de pasajeros y cargas. Parte 70:
Accesibilidad a los ascensores de personas, incluyendo personas con discapacidad. Normativa
derivada de la aplicacion de la Directiva 95/16/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de
29 de junio de 1995, sobre la aproximaciéon de las legislaciones de los Estados miembros
relativas a los ascensores.

a iMADRlD.’ PLAN DIRECTOR DE MOVILIDAD CICLISTA DE MADRID
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Tipo de Dimensiones minimas de la cabina® Nivel de accesibilidad

ascensor

1 450 kg. Esta cabina tiene capacidad para un
Anchura de la cabina: 1000mm. usuario con silla de ruedas.
Profundidad de la cabina: 1250mm

2 630 kg. Esta cabina tiene capacidad para un
Anchura de la cabina: 1100mm. usuario con silla de ruedas y un
Profundidad de la cabina: 1400mm acompafiante

3 1275kg. Esta cabina tiene capacidad para un
Anchura de la cabina: 2000m usuario con silla de ruedas y varios
Profundidad de la cabina: 1400mm. acompanfantes. Ademas, la silla de ruedas

puede girar sobre si misma en la cabina.

Tabla 3. Dimensiones minimas de la cabina con una sola entrada, o con dos entradas opuestas.

A la vista de dicha tabla se puede deducir que los ascensores indicados para facilitar
la combinacién con la bicicleta son los de tipo 2 y 3, aunque, como se ha mencionado
antes, lo importante es contar con una de las dimensiones del rectangulo de la cabina
con una longitud igual o superior a 1,5 metros.

La determinacién de los lugares y condiciones en los que seria conveniente instalar
ascensores para estimular el uso de la red peatonal y la red ciclista requiere un estudio
especifico en profundidad que excede el presente trabajo, sin embargo, a lo largo del
mismo, se han detectado una serie de localizaciones propicias para la implantacion de
ascensores que pudieran facilitar la conexion con la red basica de vias ciclistas de
Madrid.

Ademas del Viaducto, las localizaciones inicialmente propicias son las siguientes:
Parque de la Montana, Cuesta de las Descargas, Reina Cristina-Retiro, Parque Cerro
del Tio Pio, Parque y Cementerio de San Isidro y Puente de Rubén Dario. El proyecto
Madrid Rio también tiene previstos algunos ascensores que podrian servir para
articular la red ciclista.

En algunos lugares las barreras topograficas son debidas a la presencia de cursos
fluviales o vaguadas que pueden ser paliadas también mediante puentes o viaductos.
Este es el caso de la propuesta de habilitacion del viaducto existente sobre la calle
Marqués de Viana en el Parque Agustin Rodriguez Sahagun.

* La anchura de la cabina es la distancia horizontal entre las superficies interiores de las
paredes de la estructura, y medida en paralelo a la entrada principal. La profundidad de la
cabina es la distancia horizontal entre las superficies interiores de las paredes de la estructura,
y medida en perpendicular a la anchura.

m iMADRlD.’ PLAN DIRECTOR DE MOVILIDAD CICLISTA DE MADRID
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Ilustracion 3. Propuesta de creacion de via ciclista y peatonal sobre el viaducto de Marqués
de Viana.

1.3.2 Grandes vias

Superpuestas o0 no a las dificultades topograficas se han construido numerosas
autovias urbanas que constituyen importantes barreras infraestructurales, capaces de
disuadir o penalizar los desplazamientos no motorizados: anillos de circunvalacion,
autovias radiales o transversales.

El anillo viario formado por la M-30 representa una de las principales barreras
infraestructurales por su localizacion central en el sistema de desplazamientos
madrilefio. A corto plazo la permeabilidad no motorizada de esta autovia urbana va a
incrementarse notablemente, tanto por el soterramiento de un tramo de 6 km (sobre
los 32 km del anillo) en el Sur como por la creacion de ocho nuevas pasarelas
peatonales en el arco Este.

La anchura de 5 metros prevista para estas pasarelas permite la convivencia de
peatones y ciclistas. Dos de ellas sustituyen a otras existentes que no cumplen
criterios de accesibilidad y son incbmodas para todo tipo de usuarios.

PLAN DIRECTOR DE MOVILIDAD CICLISTA DE MADRID
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Plano 4. Pasarelas peatonales y ciclistas en el arco Este de la M-30 y su relacién con la red
béasica de vias ciclistas.

Sin embargo, tras las mejoras de la permeabilidad comentadas, permaneceran
problemas para la circulacion ciclista trasversal en otros lugares del anillo viario entre
los que destacan los actuales puentes bajo o sobre la autovia. Los criterios de disefio
y la gestion de estas infraestructuras no son en general apropiados para los
desplazamientos ciclistas y, en ocasiones, tampoco lo son para los desplazamientos
peatonales entre ambas margenes de la via.

La importancia de esta permeabilizacién va mas alld de las necesidades de la red
basica de vias ciclistas, pues se deriva también de la circulacién ciclista local o
interdistrital. Hay que tener en cuenta que los puentes sobre la M-30 son lugares en
los que suelen desarrollarse velocidades elevadas de los vehiculos motorizados.

m iMADRlD.’ PLAN DIRECTOR DE MOVILIDAD CICLISTA DE MADRID ‘
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Fotografia 2. Ejemplos de puentes sobre la M-30 que pueden mejorarse desde el punto de
vista de la comodidad y seguridad del ciclista: Ventas, La Paz, Ramodn y Cajal y Calero.

La mejora en la permeabilizaciéon de la M-40 es muy oportuna para complementar al
Anillo Verde Ciclista, en cuyas obras ya se han establecido nuevas pasarelas sobre
dicha autovia, sobre todo en lo que atafie a las conexiones con los barrios de la
periferia del municipio y los municipios colindantes.

Fotografia 3. Pasos peatonales y ciclistas sobre la M-40.

El programa de permeabilizaciéon de barreras infraestructurales debe incluir también el
tratamiento de las radiales y otras grandes vias o autovias urbanas como la M-45, la
M-11, la M-12, la M-14, etc.

m iMADRlD., PLAN DIRECTOR DE MOVILIDAD CICLISTA DE MADRID PDM @
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Fotografia 4. Pasarelas y pasos peatonales sobre o bajo autovias radiales y transversales (M-
11, A-5y A-2).
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1.3.3 Ferrocarriles.

En algunas areas del municipio son los ferrocarriles las infraestructuras que presentan
un mayor efecto barrera. En ocasiones la permeabilizacién de dicha barrera se orienta
hacia los vehiculos motorizados al margen de las necesidades de peatones y ciclistas.

Fotografia 5. El ferrocarril como barrera.

m iMADRlD.' PLAN DIRECTOR DE MOVILIDAD CICLISTA DE MADRID PDM@
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En la Red Basica de vias ciclistas municipal se incluyen algunos tramos que requieren
un tratamiento de permeabilizacion del ferrocarril, pero al igual que ocurre con otras
infraestructuras de transporte, la preocupacién por el peaton vy el ciclista en el conjunto
de ferrocarriles que atraviesan Madrid debe ser objeto de un programa especifico a
desarrollar en el futuro.

m iMADRlD.’ PLAN DIRECTOR DE MOVILIDAD CICLISTA DE MADRID
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1.3.4 Parques
Los parques de Madrid son una oportunidad para la bicicleta pero, en muchas
ocasiones, constituyen también barreras para su utilizacidn como consecuencia de su
falta de accesos adecuados, su normativa de uso® o sus horarios restringidos al
periodo diurno, tal y como muestran los siguientes ejemplos relacionados con la red
basica de vias ciclistas de Madrid:

e Retiro.

El lateral del parque en la calle Alcala es empleado muy frecuentemente por los
ciclistas como alternativa a la densa y veloz circulacion por la calzada. El cierre en
horario nocturno impide configurar un itinerario permanente en el interior del parque.

e Juan Carlos I.

El horario de cierre impide la creacidon de un itinerario permanente alternativo al
trazado en la Avenida de Logrofio.

e Quinta de Los Molinos.

La localizacion de sus accesos dificulta los recorridos directos de los ciclistas. El
horario de cierre también resulta un impedimento.

e Dehesa de la Villa.

Faltan conexiones con la Universidad.
e Del Oeste.

Faltan conexiones y trazados adaptados a las pendientes.
e (Casa de Campo.

Faltan conexiones adecuadas por ejemplo desde Pozuelo y desde la Ciudad
Universitaria

¢ Enrique Tierno Galvan.
Faltan conexiones que faciliten el itinerario Norte-Sur ciclista de la M-30.
e Juan Pablo Il
Las vias ciclistas existentes no tienen el trazado y las conexiones mas idoneas.
En conclusién, es necesario estudiar caso por caso la vinculacién entre la Red Basica

de Vias Ciclistas de Madrid y los diferentes parques de Madrid, con una atencion
especial a los mencionados mas arriba.

® Véase capitulo de normativa.
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QUINTA DE LOS MOLINOS

Jardin Histérico Artistico. Bien de Interés Cultural

Fotografia 6. Cartel de accesos y normas de uso del Parque Quinta de Los Molinos y acceso
de una via ciclista a una puerta de acceso al Retiro.

1.3.5 Poligonos cerrados

Por poligonos cerrados se entiende aqui al conjunto de areas de la ciudad de
titularidad tanto publica como privada que se encuentran delimitadas por cerramientos
o vallas. Puede tratarse de urbanizaciones residenciales extensas, de grandes
fabricas, de clubes deportivos, etc.

Algunos de los itinerarios propuestos en la Red Basica de vias ciclistas de la ciudad se
topan con estos poligonos que, a falta de una permeabilizacion adecuada, obligan a
importantes rodeos respecto a las “lineas de deseo” tedricas o0 a seleccionar rutas
menos atractivas o de mayor conflictividad. Los Clubes deportivos de Puerta de Hierro
y de Campo son ejemplos de esa impermeabilizacién del territorio urbano madrilefio.

Como se expresa en el capitulo dedicado a otras ordenanzas y normativas técnicas
municipales, la denominada ordenanza de de “Uso y conservacién de espacios libres”®
podria servir al igual de una modificacién del PGOU para establecer determinadas
servidumbres de paso de peatones y ciclistas en poligonos cerrados que sean
atravesados por itinerarios no motorizados.

6 Aprobacion inicial por Acuerdo Pleno de 24 febrero 1984, BAM nium.4553, de 3 mayo 1984,
pags. 437-439. B. O. Ayuntamiento de Madrid 15-10-1984, num. 4578, pag. 952.
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1.4Gestion y planificacion viariay circulatoria

La planificacion y gestion circulatoria puede ser una amenaza o, por el contrario, una
oportunidad para mejorar las condiciones de la movilidad ciclista dependiendo de los
objetivos que se establezcan y del enfoque y sensibilidad con que se apliquen las
diversas medidas destinadas a regular el uso del espacio publico y la circulacion y
aparcamiento de los distintos medios de transporte.

En ese sentido se exponen a continuacion una serie de elementos de la planificacion y
gestion circulatoria que podrian orientarse a facilitar el uso de la bicicleta mas alla de
los itinerarios de la Red Basica de Vias Ciclistas o de las redes distritales.

1.4.1 Carrilesy calles reservadas al transporte publico o colectivo.

En numerosas circunstancias es posible y conveniente la convivencia de los ciclistas
con alguno o todos los medios de transporte colectivo y publico existentes. Las vias
reservadas para el autobus son en muchas ciudades europeas compartidas con las
bicicletas, existiendo restricciones alli donde la densidad de autobuses y/o bicicletas,
las diferencias de velocidad o las interferencias mutuas desaconsejan puntualmente la
mezcla.

Ilustracion 4. Calle reservada al transporte publico y a la bicicleta en Gijon.

En el caso de Madrid, los ejes y tramos de calles reservados al autobus se pueden
abrir a las bicicletas “oficialmente” (aunque de hecho en la actualidad ya los utilizan),
mediante un cambio en la sefalizacién existente. Este es el caso de la calle
Fuencarral, desde la Glorieta de Bilbao hasta la Gran Via.

A
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Ilustracion 5. Calle reservada al transporte publico y tramo reservado a los buses de la
E.M.T. para un giro en la Glorieta de Bilbao.

También es conveniente facilitar a los ciclistas algunas de las excepciones de paso y
cruce que se han establecido para autobuses, mediante la sefalizacion y la regulacion
oportuna en cada caso. Un ejemplo de esa situacién puede ser el cruce de Arturo
Soria entre las calles de Ulises y José Silva.

El uso compartido de los carriles-bus, o de los carriles bus-taxi-moto que se han
establecido recientemente, requiere un analisis en profundidad diferenciando casos y
circunstancias diversas en cuanto a: flujos de autobuses, flujos de taxis y motos, flujos
de bicicletas, pendientes, velocidades de circulacion de cada modo, anchura del carril
bus, nimero de carriles paralelos, velocidades en dichos carriles paralelos, frecuencia
de las intersecciones, etc.

Fotografia 7. En Paris se han extendido mucho los carriles bus-bici como el de la imagen de
la izquierda, aunque también se han buscado soluciones segregadas para ambos modos
como en la fotografia de la derecha.

m iMADRlD.’ PLAN DIRECTOR DE MOVILIDAD CICLISTA DE MADRID PDM ‘.
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Ademads, se requiere realizar una reflexion especifica sobre los carriles bus con
separador, los cuales se has extendido mucho en los ultimos afios en Madrid, en los
que no es posible en general el adelantamiento de buses a ciclistas y viceversa.

Es evidente que para los ciclistas el espacio de circulaciéon mas adecuado en una calle
es el de mayor proximidad al lateral o acera de la derecha, pero es alli donde también
se situa el carril bus para facilitar el acercamiento a las paradas.

En una interpretacion literal de la regulacion actual, en presencia de un carril bus los
ciclistas deben circular por el carril inmediatamente a su izquierda, lo que les obliga a
transitar entre dos flujos en general de superiores velocidades, siendo muchas veces
recriminados por los conductores, sobre todo si no hay autobuses circulando en ese
momento. La circulacion alternativa por el carril bus suele también ser recriminada por
los conductores de autobuses y taxis.

En Madrid, ademas de una modificacion de la normativa que permita el uso
compartido alli donde se considere conveniente, se requiere realizar un trabajo
detallado de todos los carriles bus para buscar soluciones a la circulacion ciclista
adaptadas a cada situacidén. En unos casos se podrian establecer sobreanchos de los
carriles bus, mientras que en otros podrian crearse vias ciclistas segregadas o carriles
bici yuxtapuestos por la izquierda o por la derecha del carril bus.

Fotografia 8. La implantacion del separador del carril bus deja en ocasiones en su lado
izquierdo un carril con sobreancho que podria ser aprovechado para la implantacion de un
carril bici o un carril bus-bici. Ejemplo de la calle Conde Pefalver.

1.4.2 Zonasy espacios peatonales.

La regulacion de zonas peatonales o semipeatonales que admite la circulacion de
bicicletas esta muy generalizada en Europa, pues facilita y asegura la circulaciéon de
los ciclistas sin generar normalmente conflictos con los peatones. Alli o cuando la
densidad peatonal es muy elevada se suelen establecer normas que dan prioridad a
los peatones y modifican el régimen circulatorio de los ciclistas, sin que
necesariamente existan pavimentos especiales o marcas viales que delimiten el
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espacio de unos y otros. Existen también calles peatonales en donde el espacio es
compartido sin problemas por tranvias, ciclistas y viandantes.

Fotografia 9. Zona peatonal en Alemania con paso ciclista libre.

En Madrid, algunas de las calles peatonalizadas o tramos particulares de aceras
pueden convertirse en ciclables, bajo determinadas precauciones y requisitos tal y
como ocurre con otras excepciones como las establecidas para la carga y descarga o
el acceso a garajes. Para ello es imprescindible establecer una regulacién adecuada
(véase capitulo de normativa).

Fotografia 10. Peatonalizacion de la calle Arenal. Acceso a garajes y horario de carga y
descarga.

A
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Fotografia 11. Calle peatonal que podria ser utilizada por los ciclistas para el acceso desde el
Anillo Verde Ciclista al Colegio Gredos de Moratalaz.

1.4.3 Areas de Prioridad Residencial.

La reglamentacion que se aplica en las tres Areas de Prioridad Residencial existentes
en estos momentos (Las Letras, Las Cortes y Embajadores) no se menciona a la
bicicleta como uno de los vehiculos que pueden entrar sin restricciones. Esta exclusion
no tiene efectos practicos en la medida en que las bicicletas no llevan matricula. Sin
embargo, en el afan de dar visibilidad a las bicicletas, seria conveniente especificar
claramente que la bicicleta puede transitar por estas calles y eludir asi posibles
conflictos de interpretacion por parte de la policia o los jueces en determinados casos.

Lo deseable es que el diseno del viario se vaya adaptando a la nueva situacién del
trafico y, por consiguiente, sea cada vez mas “amistoso” con la bicicleta, tanto en lo
que se refiere a los pavimentos como a las medidas de calmado del trafico.

1.4.4 Circulacion ciclista a contramano.

En las ultimas décadas se han extendido las formulas de gestion circulatoria basadas
en la mezcla de diversos tipos de usuarios (coexistencia de traficos) bajo reglas y
comportamientos que les hace ser compatibles. Este es también el principio en el que
se apoyan los esquemas de circulacion ciclista a contracorriente que se estan
extendiendo rapidamente en toda Europa.

Su propésito es facilitar los recorridos de los ciclistas, evitandoles rodeos o tramos
incobmodos o inseguros. Existen ya numerosas normativas de seguridad vial que las
incluyen y diversas recomendaciones técnicas para la implantacion de esta regulacion,
destacando las recientemente aplicadas en Bélgica’.

" « SUL. Sens uniques limités. pour une introduction généralisée, en toute sécurité, des sens
uniques limités» y « Marquage et signalisation dans les contresens cyclables ».
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Fotografia 13. Dispositivo que facilita el acceso a una calle a contracorriente en Alemania.

Recommandations pour I'aménagement des sens uniques limités en Région de Bruxelles-
Capitale. Institut Belge pour le Sécurité Routiére. Bruselas, 2004 y 2006.
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Le SUL

Cyclistes
a contresens
dans les
Sens unigques

Conseils
aux usagers

Ilustracion 6. Folleto belga con recomendaciones para el uso de las calles con sentido Unico
en las que se permite la circulacion ciclista a contramano.

1.4.5 Plataformas avanzadas de espera para ciclistas

Los espacios mas conflictivos para la mezcla de ciclistas, peatones y trafico
motorizado son las intersecciones. En numerosas ciudades y paises europeos se han
establecido para las intersecciones semaforizadas marcas viales especiales que
facilitan el paso de las bicicletas y hacen mas seguro el inicio de la marcha una vez
que el semaforo se pone en verde.

Qups, t'es sur mon sas vélo!

Qu'est-ce que cest? cette ligne lorsque le feu devient rouge

wous devez donc vous améter avant

Un sas vélo (Zone Avancés pour Cyclistes
- ZAL), est Usspace réservd aux vElos devant
les feux dz signalisation. Les cyclistes sy
placent Lorsque le feu est rouge. Les cyclistes doivent également respecter le feu rouge

| Pourqued des sas véla?

Les sas velo sont un marquage de sécurite.
Beaucoup daccidents sont &vités quand en
rend les cyclistes plus wisibles dans les car-
refours. Placés dans un sas devant les voi-
tures, les cyclistas qui continuent tout droit
ou tournent § drotte éwitent des conflits avec les véhkules qui roulent dans le méme sens.

. - . . Ed 1T - MimlE e oo 2 R o [ tosuispow.be i 3
Tourner & gauche devient plus facile, les cyclistes dégageant plus rapidement le camsfour. |IMll m‘r_u.an.; 125 s

Ilustracion 7. Folleto belga que explica las zonas avanzadas de espera para ciclistas.
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Estas formulas de mejorar el cruce de los ciclistas deben emparentarse con las que
también incrementan la comodidad y la seguridad del cruce peatonal, en particular con
las que establecen el retranqueo de la linea de detencién de los vehiculos ante los
pasos peatonales.

La sefalizacion de las lineas de detencidon ante los cruces peatonales semaforizados
se realiza mediante una marca vial incluida en la Normalizacion de Elementos
Constructivos (NEC 2002). A diferencia de otras ciudades espafolas y europeas, esta
marca vial se situa en Madrid a muy escasa distancia de la correspondiente a los
peatones, de manera que es habitual que los morros de los vehiculos motorizados
ocupen parte del paso peatonal.

En caso de incrementarse esa distancia entre el paso peatonal y el espacio de parada
de los vehiculos los ciclistas se podrian situar en ella, con la consiguiente mejora de su
visibilidad en los inicios de la fase verde semaférica. De ese modo, aumentarian
simultaneamente la comodidad y la seguridad tanto de ciclistas como de peatones.

1.4.6 Rotondas.

Las intersecciones giratorias, la excepcion de las mini-rotondas o las micro-rotondas,
son elementos dificiles de disefar y gestionar adecuadamente en beneficio de
peatones y ciclistas. Desde el punto de vista de la seguridad de los ciclistas, las
rotondas convencionales tienden a concentrar la atenciéon de los conductores en los
vehiculos que circulan por su interior, es decir, que proceden del lado izquierdo de su
trayectoria, descuidando mas el lateral derecho en el que, precisamente, suelen
encontrarse los ciclistas.

Al margen del tratamiento de las rotondas existentes en los itinerarios de la Red
Basica de Vias Ciclistas, es conveniente revisar el modo en que se estan disefando y
ejecutando numerosas rotondas en Madrid, de manera que pueda mejorarse la
comodidad y la seguridad de ciclistas y peatones.

En particular, es fundamental revisar el modo en que se disefian las embocaduras de
acceso, el retranqueo de los pasos peatonales y los didametros del anillo anterior y la
calzada, atendiendo no sélo a criterios de capacidad de la interseccion, sino también a
la velocidad de circulacion en aras a reducirla y permitir un cruce peatonal y ciclista
mas seguro.

Es importante en este sentido aplicar la instruccién complementaria establecida en la
IVP segun la cual “el numero de carriles de la calzada anular no debera superar a los
de la entrada mas amplia” (Ficha 5.3 de la Instruccion para el Disefio de la Via
Publica).

a iMADRlD.’ PLAN DIRECTOR DE MOVILIDAD CICLISTA DE MADRID
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Fotografia 14. Glorieta de reciente construccién en donde no se cumple la IVP y que se ha de
reformar para acoger a uno de los itinerarios de la Red Basica de Vias Ciclistas.
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1.5Aparcamientos para bicicletas

Se entiende por aparcamiento de bicicletas o aparcabicis el lugar donde se colocan las
bicis cuando no estan en uso o, por extension, también al conjunto de elementos de
sefalizacién, proteccién y amarre que posibilita estacionar la bicicleta.

La disponibilidad de un aparcamiento cémodo y seguro tanto en el origen como en el
destino de los desplazamientos no solo es una condicion imprescindible del uso de la
bicicleta, sino que predispone a la adquisicion y empleo de dicho vehiculo.

El riesgo de robo o deterioro de la bicicleta disuade a utilizar la bicicleta para los
desplazamientos urbanos o conduce a utilizar bicis de peor calidad, peor mantenidas y
que requieren mayor esfuerzo en el pedaleo, lo que refuerza la disuasion del ciclismo.
Ademas, hay que tener en cuenta que los robos de bicicleta o de parte de ella pueden
convertirse en un motivo para abandonar esta opcion de locomocion.

1.5.1 Caracteristicas generales.

La calidad de un aparcamiento viene definido por su ubicacion y su disefio. Los
criterios que se deben tener en cuenta a la hora de elegir el lugar adecuado son:

Accesibilidad. Los aparcamientos deben estar ubicados lo mas préximo posible a los
origenes y destinos de desplazamiento. Para los aparcamientos de larga duracién se
recomienda que la distancia al destino no supere los 50-75m, mientras que para los de
corta duracién la distancia no debe ser superior a los 25-30 metros®.

Capacidad. Deben disponer de espacio suficiente para satisfacer la demanda
prevista.

Seguridad. La ubicacién de los aparcamientos es preferible alli donde exista un
“‘control ciudadano” natural, que evite el deterioro intencionado o el robo de las
bicicletas. Los aparcamientos a la vista del transito peatonal o del personal fijo de los
edificios préximos suelen ofrecer mayor seguridad.

Integracién. La localizacién de los aparcamientos debe favorecer su integracion en el
entorno urbano. La colocacion de los aparcamientos en el espacio destinado al peatén
no debe obstaculizar los desplazamientos peatonales, con especial atencién a las
necesidades de las personas con discapacidad.

Los criterios que para el disefio adecuado son:

Seguridad. La posibilidad de encadenar el cuadro y al menos una rueda a la
estructura del aparcamiento es una condicidon basica para la prevencion de robos o
actos de vandalismo, aunque es conveniente ofrecer también la posibilidad de
encadenar la otra rueda.

Polivalencia. Los sistemas de sujecidon deben permitir el amarre de todo tipo de
bicicletas en cuanto a tamafios y anchos de ruedas.

Estabilidad. el disefio del aparcamiento debe sujetar bien la bici sin correr riesgo de
deteriorar el cuadro y las ruedas. Dicha condicion también debe ser garantizada en

® “La bicicleta en la ciudad”, p. 94-100. Ministerio de Fomento. Madrid, 1999.
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superficies inclinadas o en zonas con frecuentes vientos. La altura del aparcamiento
por encima del centro de gravedad de la bici permite una mejor sujecion de la misma.

Proteccidn climética. Evita el deterioro de la bicicleta y la incomodidad del sillin en
caso de lluvia. Este criterio es sobre todo muy importante para estacionamientos de
larga duracién.

Comodidad. Sus dimensiones deben facilitar las operaciones de amarre y desamarre
de una forma comoda y rapida y sin riesgo de deterioro de las bicicletas.

Estética. El disefio debe ser adecuado al entorno urbano o arquitecténico en el que se
insertan, minimizando el espacio ocupado y procurando no producir excesiva intrusion
visual.

Coste y mantenimiento. Hay que encontrar el equilibrio entre el coste de instalacion,
la durabilidad y las necesidades de mantenimiento.

En la normalizacién de otros elementos del mobiliario urbano se puede también pensar
en la bicicleta y, en particular, en el aparcamiento difuso de bicis en la proximidad de
los destinos. Para ello es necesario que los ciertos muebles urbanos puedan ser
utilizados no so6lo para su funcién especifica, sino también para amarrar bicicletas.

1.5.2 Tipos de aparcabicis recomendados

Hay centenares de modelos de aparcabicis en el mercado internacional, pero son los
mas sencillos los que se pueden recomendar en una primera etapa de extension de
estas infraestructuras en Madrid, siendo el Departamento de Mobiliario Urbano el
encargado de homologarlos y realizar un seguimiento de su funcionalidad y
conservacion.

En particular, las distintas variantes del modelo denominado “universal”, con forma de
“U” invertida, verifican adecuadamente la combinacion de condiciones sefalada mas
arriba. Estos modelos permiten sujetar la bici sin forzar las ruedas y atar éstas y el
cuadro con uno o dos cadenas o candados. Aunque requieren algo mas de espacio
que otros que se indican posteriormente, tienen la virtud de la sencillez, el coste, la
polivalencia para todo tipo de ruedas y bicicletas y la robustez.

a iMADRlD.’ PLAN DIRECTOR DE MOVILIDAD CICLISTA DE MADRID
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Dimensiones del modelo de amarradero
“universal”.

Fotografia 15. Aparcabicis empleado en el Anillo Verde Ciclista.
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llustracion 9: Amarres de cuadro y rueda delantera

Los aparcabicis con distintos niveles permiten aprovechar al maximo el espacio. Las
distancias entre los ejes de las bicicletas se puede reducir hasta 0,35 metros sin
menosprecio de la comodidad de colocacion de la bici. La instalacion de dos filas de
aparcamientos permite aparcar hasta 13 bicicletas en un espacio de aproximadamente
13 m?. Se recomienda las dimensiones minimas solamente para aparcamientos de
larga duracién (equipamientos educativos, proximidad a los puestos de trabajo,
estaciones del transporte publico) o en zonas de escasa disponibilidad de espacio
adecuado. Los aparcabicis de dos niveles mostrados en las imagenes deben ser
instalados Unicamente en lugares con un nivel adecuado de vigilancia o control social
pues solo permiten atar el cuadro y una de las dos ruedas.
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llustracién 10: Dimensiones del amarre y de la agrupacién de varios aparcamientos

Como ejemplo de elemento de mobiliario urbano polivalente se muestra la imagen de
un bolardo-aparcabicis empleado en San Sebastian.
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Fotografia 16. Bolardo aparcabicis en San Sebastian

1.5.3 Ubicacion de los aparcamientos

La localizacién de los aparcabicis en Madrid debe ser objeto de un programa
especifico de trabajo en el que se incorporen dos dinamicas diferentes. La primera es
el impulso municipal de lo que podria denominarse como la Red Basica de Aparcabicis
de la ciudad, con implantacion generalizada de los mismos en los principales
generadores de viaje.

La segunda es la respuesta municipal a las peticiones de los ciudadanos particulares e
instituciones de todo tipo que estan solicitando ya y que lo van a hacer con mas
frecuencia en el futuro aparcabicis en lugares concretos de la ciudad. Para esta
segunda dinamica hace falta establecer un protocolo de instalacién en relacion a la
prioridad, la localizacién, el modelo y la conservacién de los aparcabicis. En Barcelona
se ha establecido un mecanismo institucional para la atencién de esas solicitudes.

Dentro de la Red Basica de Aparcabicis de Madrid se deberian incluir al menos los
siguientes generadores de viaje:

Estaciones e intercambiadores del transporte publico.
Juntas de Distrito

Centros culturales e instalaciones deportivas municipales
Centros de Salud

Colegios Publicos e Institutos

Servicios Municipales

Centros de la Comunidad Auténoma

Ministerios y agencias de la administracion central
Parques y zonas verdes.

Zonas comerciales y de ocio.

Comercios de bicicletas y material deportivo.
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Una actuacion que permitiria disponer a corto plazo de un conjunto amplio de
aparcabicis es la de reconvertir los aparcamotos en espacios de uso mixto adecuados
para motos, ciclomotores y bicicletas. Para ello bastaria modificar la sefalizacién
actual por una que incluyera a la bicicleta e instalar en una parte del espacio actual un
numero de aparcabicis del modelo universal.

La sefial S-17 del Reglamento General de Circulacién 2003° facilita la creacion de una
sefal especifica para el estacionamiento reservado a bicicletas.

S-17. Estacionamiento. Indica un emplazamiento donde esta autorizado el estacionamiento
de vehiculos. Una inscripcion o un simbolo, que representa ciertas clases de vehiculos, indica
que el estacionamiento esta reservado a esas clases.

Fotografia 17. Aparcamotos adaptable al uso mixto con bicicletas y sefal S-17 con simbolo
de bicicleta.

La creacién de una nueva cultura de la bicicleta requiere incrementar su visibilidad
también a través de este tipo de infraestructuras y, por consiguiente, es conveniente
senalizarlas, sobre todo en la primera etapa de su difusién. Sin embargo, dicha
sefalizacion no debe ser muy aparatosa y excesivamente conspicua, para no
contradecir el criterio estético expresado mas arriba.

Posteriormente, conforme se extiendan y normalicen los aparcabicis, no sera
necesario sefalizar sistematicamente su presencia, tal y como ocurre en los paises
europeos en donde existe un uso amplio de la bicicleta, cuyos aparcabicis se indican y
explican por si mismos en la mayor parte de las ocasiones.

El 17 de septiembre de 2007, se presentd en la calle Claudio Moyano el primer
aparcamiento para bicicletas de una programa destinado a construir 3.000 plazas en
los 21 distritos de la ciudad.

® Real Decreto 1428/2003, de 21 de noviembre, por el que se aprueba el Reglamento General
de Circulacion para la aplicacion y desarrollo del texto articulado de la Ley sobre trafico,
circulacion de vehiculos a motor y seguridad vial, aprobado por el Real Decreto Legislativo
339/1990, de 2 de marzo. Publicado por el BOE num. 306 el martes 23 diciembre 2003.
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Nuevo aparcabicis situado en la calle Claudio Moyano

PRIMER APARCAMIENTO MUNICIPAL
PARA BICICLETAS DE LA CIUDAD DE MADRID

madrid

210 aparcamientos
10 aparcamientos por Distrito
3.000 plazas aproximadamente
42.000 desplazamientos diarios
Inversion: 500.000 euros

PROXIMOS APARCAMIENTOS
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1.6 Mejoras de la intermodalidad

Los campos en los que se debe intervenir desde las compafias operadoras, el
Consorcio Regional de Transportes y el Ayuntamiento son:

conexiones a estaciones, paradas e intercambiadores de transporte
aparcabicis en estaciones, intercambiadores y paradas
accesibilidad a vestibulos y andenes

accesibilidad y transporte en vehiculos

Todos ellos configuran un programa de intervencion dividido en los siguientes
subprogramas.

1.6.1 Conexiones a estaciones, paradas e intercambiadores de
transporte

La Red Basica de vias ciclistas de Madrid conecta buena parte de los
intercambiadores, estaciones y paradas mas importante del sistema de transporte
colectivo de la ciudad, pero en ocasiones hace falta complementar la propuesta con
otros tramos y con mejoras puntuales del viario en sus alrededores. El Anillo Verde
Ciclista ha ofrecido ejemplos de esas oportunidades de conexién con estaciones de
ferrocarril y de metro.

1.6.2 Aparcabicis en estaciones, intercambiadores y paradas

En los ultimos tiempos se han realizado esfuerzos significativos del Consorcio
Regional de Transportes de Madrid y del nucleo de cercanias de RENFE para mejorar
las posibilidades de aparcar las bicicletas en los intercambiadores y estaciones de
cercanias, aunque todavia quedan lagunas y mejoras que realizar para dar visibilidad,
comodidad y seguridad a la alternativa bici+tren.

Ademas, es conveniente reservar espacio en determinadas estaciones para la
implantacién de lo que se podria denominar “Centros de la bicicleta”, al estilo de los
que existen en numerosos paises europeos, destinados a ofrecer servicios de alquiler,
reparaciones, venta y estacionamiento de bicicletas. La ampliacién de la estacién de
Atocha ofrece una buena oportunidad para la creacion de dicho servicio.
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Ilustracion 11. Centro de servicios y aparcamiento de bicicletas de la estacién de Bonn
(Alemania).

Ademas, como se propone en otro capitulo de este documento, se pueden desarrollar
experiencias complementarias de implantacion de bicicletas de préstamo con puntos
de recogida en algunas de las estaciones de cercanias ferroviarias y de metro. Una
experiencia de ese tipo pero que combina bicicletas y autobuses estd siendo
desarrollada por el Consorcio de Transportes del Area de Sevilla; los usuarios con
titulo de transporte pueden recoger una bicicleta de préstamo en la estacion de
autobuses de Plaza de Armas y utilizarla durante toda la jornada laboral (de 8 a 24
horas).

Ilustracion 12. Bicicletas de préstamo para usuarios del autobus de Sevilla.

El subprograma de actuaciones debe incluir el andlisis y la propuesta de aparcabicis
en todos los intercambiadores, en las estaciones de metro y en determinadas paradas
del autobus y el tranvia o metro ligero.

@ iMADRlD., PLAN DIRECTOR DE MOVILIDAD CICLISTA DE MADRID
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Para los intercambiadores y estaciones de Metro, en aquellos casos donde sea posible
por accesibilidad y por espacio, los aparcabicis se ubicaran tanto en el exterior como
en el interior, a ser posible a la vista del personal de la estacion, permitiendo asi una
mayor seguridad y mejores condiciones de mantenimiento de las bicicletas.

1.6.3 Accesibilidad a vestibulos y andenes

Una vez alcanzada la estacidon del transporte colectivo, los ciclistas suelen encontrar
diversos obstaculos para acceder a vestibulos y andenes, incluso en caso de que el
recinto cumpla los requisitos de la legislacién de accesibilidad.

Los mayores cuellos de botella al respecto se localizan en las puertas y torniquetes,
que a veces no son comodos 0 seguros para personas que portan bicicletas, asi como
en los cambios de nivel a través de escaleras convencionales, escalera mecanicas y
ascensores.

El acceso en las estaciones también puede ser mejorado en los torniquetes tanto para
ciclistas como para usuarios que portan carritos, afadiendo un cancelador de billetes
en las puertas accionadas desde la taquilla o estableciendo pasos de mayor anchura
para estas modalidades de usuarios.

Igualmente se puede elaborar un plan de accesos para bicicletas y sillas de rueda que
analice las posibilidades de establecer rampas o canales en escaleras fijas.

Fotografia 18. Rampas complementarias de escalera en la estacion de Briilh (Alemania) para
bicicletas y carritos de nifio.

Por ultimo, hace falta establecer unas dimensiones adecuadas de las cabinas de los
ascensores que se vayan implantando a partir de ahora en la red de metro con el fin
no solo de ajustarse a las normativas de seguridad y accesibilidad, sino de favorecer
también el transporte de las bicicletas (véase al respecto el capitulo dedicado a la
permeabilizacion de las barreras topograficas)

40
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Fotografia 19. Bicicleta en ascensor del intercambiador de Nuevos Ministerios.

1.6.4 Accesibilidad y transporte en vehiculos

Cada medio de transporte presenta un perfil diferente para el acceso y el transporte de
las bicicletas en los vehiculos. Aunque algunos de ellos no son de competencia directa
del Ayuntamiento de Madrid, es importante que éste dinamice la reflexion y las
propuestas relativas a todos ellos.

Ferrocarril de cercanias.

El tren Civia, la incorporaciéon mas reciente del servicio de cercania, incluye un espacio
para las bicicletas. En el resto de los trenes se podrian habilitar sin mucho coste
dispositivos que faciliten la sujecién de las bicicletas en determinados espacios y
vagones.

A
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Ilustracion 13. Acceso para sillas de ruedas y bicicletas del coche intermedio de piso bajo de
los trenes CIVIA de cercanias (Fuente: RENFE).

Metro.

El acceso a los vagones no presenta problemas en la actualidad, pero se deberian
estudiar las localizaciones y los sistemas de sujeciébn de las bicicletas mas
convenientes.

En los nuevos trenes de las series 3.000, 6.000, 7.000 y 8.000 el espacio reservado a
personas con discapacidad podria acoger enganches complementarios para bicicletas
utilizables en caso de que no haya usuarios de sillas de ruedas. En cualquier caso, las
dimensiones del espacio reservado son fundamentales para la mejor o peor colocacion
de las bicicletas, pues en algunos de los citados modelos la longitud entre mamparas
es suficiente para instalar bicicletas de adultos mientras que en otros resulta escasa.

Fotografia 20. Bicicletas en dos modelos de vagén de metro diferentes de Madrid.
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Tranvias y metros ligeros.

En numerosos servicios de tranvia europeos esta permitido el transporte de bicicletas
sin restricciones horarias o de lineas. En ocasiones se trata de vehiculos modernos,
adaptados, de piso bajo, pero también hay operadores que lo admiten en vehiculos
escalonados. En Colonia, por ejemplo, no hay restricciones al transporte de las
bicicletas en los tranvias, aunque no todas las paradas tienen el andén en el mismo
plano que la plataforma del vehiculo.

Fotografia 21. Bicis y carritos de nifio en el tranvia de Colonia.

Fotografia 22. Indicador para el acceso de bicicletas, sillas de rueda y carritos de nifio en los
andenes del tranvia de Colonia.

@ iMADRlD., PLAN DIRECTOR DE MOVILIDAD CICLISTA DE MADRID
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BIKES AND TROLLEYS:

Like the bus, there's no charge for your bike
on the Trolley. Your bike is carried inside the
Trolley and, because the Trolley carries so
many riders, you must board only at the rear
door of a Trolley car.

TROLLEY bike riding hours
Bicycles are allowed on-board the Trolley at
any time. Up to two bicycles are allowed per
Trolley car except during weekday RUSH hours
(6:00 a.m.-9:00 a.m. and 3:00 p.m.-6:00 p.m.),
when only one bicycle is allowed per Trolley car,

BOARD THE TROLLEY

With your bike at any station

e Head for any Trolley car's rear door once
the train stops. The rear door is the only door
where you can board with your bike

2- Press the lighted green button on the
side of the door and it will open

30 Before you board, check if cyclists are
already on board, The Trolley can
accommodate only two bikes per car (one
per car during RUSH hours, If the car you're in
is full, just walk your bike to another car,
Most Trolleys have two or three cars.

40 Lift your bike up the
steps carefully. If the rear
door isn’t working or is a
wheelchair lift-only door,
you'll have to board at the
rear door of another car

or wait for another train,

5. Onboard the Trolley,
place your bike next to the
wall of the rear driver's cab
This area can hold two
bikes at a time except
during weekday RUSH
hours when only one
bicycle is allowed per
Trolley car, Please

position your bike so it
doesn't block the path of
passengers, (That's the [
reason you can't keep
your bike in the aisle.)

Ilustracion 14. Folleto de recomendaciones para el transporte de bicicletas en el tranvia de
San Diego (Estados Unidos).

En el caso del tranvia o metro ligero de Madrid, el disefio de los andenes y vehiculos
de las lineas ML1, 2 y 3 es muy permeable al usuario de bicicletas. La entrada a los
vagones es muy comoda incluso en aquellas puertas no disefiadas para el acceso de
sillas de ruedas; y existe espacio interior para la colocacion de las bicicletas.

A
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Puerta de acceso a zonas de PMR en .coche dé la I|'nea ML3.

DIAGRAMA Y CARACTERISTICAS DE METRO LIGERO
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Ilustracion 15. Esquema del modelo de metro ligero que circula en Madrid con dos zonas de
reserva para sillas de ruedas en donde también se pueden transportar bicicletas.

Los lugares idoneos para el transporte de bicicletas en los coches de las nuevas lineas
de metro ligero coinciden con los dos espacios disefiados para la colocacion de sillas
de ruedas y coches de nifios. La propia compania fabricante indica en su informacion
sobre las diversas versiones del CITADIS que el espacio multifuncional de sus
vagones esta pensado para la comodidad del transporte de sillas de ruedas, bicicletas,
carritos de nifios y equipajes’®

1% “Regio CITADIS. A Direct Line to the Heart of the City”. Alstom Transport. 2004.

A
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Bicicleta colocada en el espacio disefiado para PMR y coches de nifios en la linea ML3.

Para evitar conflictos entre los diferentes tipos de usuarios hace falta, ademas de la
regulacion del uso, instalar sistemas de sujecién de las bicicletas.

En las lineas de tranvia de Barcelona (Trambaix T1, T2y T3 y Trambesos T4 y T5), se
permite el transporte de bicicletas sin restricciones, habiéndose instalado horquillas
para sujetar las ruedas de las bicicletas bajo el apoyo isquiatico existente en la zona
de PMR.

A

m iMADRlD., PLAN DIRECTOR DE MOVILIDAD CICLISTA DE MADRID PDM ‘.
-



Programas

Horquillas de sujecion de bicicletas en el tranvia de Barcelona

Como se puede observar en las imagenes, la extension del apoyo isquiatico en el
modelo CITADIS de Alstom empleado en Barcelona dificulta la colocaciéon de las
bicicletas, sin embargo en los coches utilizados en las lineas de Madrid, del mismo
modelo, el apoyo es mas reducido y la sujecion de la bicicleta mas comoda y segura.
Otra ventaja de los nuevos coches de Madrid es la formalizacion mas adecuada del
espacio de PMR, separado por una mampara, dotada de cinturén de seguridad, sobre
la que se puede apoyar una silla de ruedas; de esa forma se podria incluso
compatibilizar la presencia de una bicicleta y una silla de ruedas simultaneamente.

En ausencia de silla de ruedas se puede incluso utilizar el cinturén de seguridad como
sistema de amarre de las bicicletas, aunque la suavidad de la marcha, las
aceleraciones y frenadas del metro ligero no tienen por qué suponer problema alguno
de estabilidad para las bicicletas en caso de instalarse horquillas semejantes a las de
Barcelona.

Hace falta también implantar iconos de bicicletas para orientar a los usuarios sobre las
puertas de acceso y los lugares adecuados para dicho transporte que, en este caso,
coincidirian con los recomendados para las personas con movilidad reducida.

a iMADRlD.' PLAN DIRECTOR DE MOVILIDAD CICLISTA DE MADRID PDM‘.
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Iconos PMR en andén de las paradas y en las puerta del tranvia de Barcelona

: 'm\\»//\\\//
Iconos de espa0|o reservado para personas con discapacidad, carritos de nifio y bicicletas en el

tranvia de Barcelona.

Buses.

Los sistemas de transporte de bicicletas en los autobuses estan muy extendidos en
Estados Unidos en donde proliferan sobre todo las perchas exteriores en la parte
frontal del vehiculo, en donde el conductor puede controlar mejor el proceso de cargar
y descargar la bicicleta. La operacién se puede realizar en menos de 20 segundos.
Los sistemas mas difundidos pueden transportar dos bicicletas, pero también los hay
de tres, cuatro y hasta cinco™’

Para tener una idea de la dimensién que ha alcanzado la combinacion bici+bus en
algunas ciudades estadounidenses se puede mencionar que en San Diego (California)
y en Denver (Colorado) se registran cifras superiores a medio millén de viajes anuales.

i “Integration of Bicycles and Transi”. Robert Schneider. TCRP Synthesis of Transit Practice 4

n® 62. Transportation Research Board. Washington, D.C. 2005.
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Keep in Mind

To Learn More

= Space on the ek is wuilable on o firstcome, frsrserved
biass. IF the rack is ful, plectse wait for the peact bus.

« From 5:30 am. to midnight, place al bicyckes en bike
tacks = bicycles are not permitted inside the bus. Frem
midnight fo 5:30 a.m., you may cary bikes ingde the
bus enly if the rack & full ond space is vailable.

« bike racks con accommdate two-shesled bicyles
(no tundens) with o wheelbose of up to 44 inches
ond 0 wheel size of at least 16 inches.

« Cyehsts must lcod and wnkood their own bikes. The bus
dhiver conmet leave the bus to provde assistonce.

« AL Fansitis nat respersble for loss of er domage o
biydes carried on bike meks.

« IFyou accidentally leave your bike on the bus, cal
AC Tansi Lost & Found af (510) 891-4706. & found
bicyedes are brooght to 1800 Franklin Street in downtown
Ok, genenlly two doys Following retiesal, ond are
kept for 30 doys thereafier.

« Yoy ol ol and oo bkt AC o bussops.

Col S11 ar visit www actransit.erg for:
» Bus lines

» Schedules

* Fones

* Tipphoming

* Suggustions o camplaints

Sharing the Rond

Communication and good will are key to buses and bicycles
sharing the: reod. Bus drivers are required to signal when
puling to the curb of @ bus stop. Listen For the signal scund
of an avertuking bus, then signal and pass the bus on the
el when dear. Newsr endanger bus passengers or yourself
by pussing berween bus and curb!

Tharks ot East Bay Bicyele Coalition (EBBC) for it
ssituren i the espomion ofths chur. For fstmer ol
and adfitional s on taking your bika on-he bus, col EBBC ot
(510} 530-3444 cr nke the invractiv EBBEC Bicycl Sofay (hix
atwww.ebbe.arg,

Subsre 2 your Favors bus s and other topics. We'll keap you
informed vin emilof impestonk changes, propescs, and athar
devebpments as thay ocaur. Visitwwrw. actrumsit.erg
ond chek A Tronsit s,

Upon request, the information in this bruchura is awailabla
naccsssta format: karge pint, Beille, computer dikatie,
or oo ope. Call (510) 891-4777.

.-/‘-] I@r

Alameda Contra Coaka Transh Disict

A

Bicycles on Board

1600 Frarkln Srast
Oaklond, C4 72812
a8 A Quick Reference Guide

Wit www aefransit arg

for Dsing the Bicyde Racks
on AC Transit Buses

Welcome Aboard!

Loading Your Bicycle

.+ Wihen the bus approaches, stay on the sidewak with
your bicydle bock from the corb

Unloading Your Bieycle

. Signl For your stop about o block dhead. Soms buses
have “stop request” buttons and others have pull cords
oier the windows.

-

. IF there & no cther bike on the rack, e the iride dlor
with your frant whes! facing the curb

Hundrods of bicydists use AC Transit

wvery day. With 116 bus lines, inchuding
26 transhay lines te San Frandsco mnd

=

Lift your bike cato the rack, fitting the whesk into the
slots Iobeled “Font™ ond “renr.” (T bicydes will fce
in appadite directicrs oo the rack.)

r

Be: ready ta load your bike by remesing any items, such
a5 bags or pumps, that may fal off or interfere with
another bike.

r

Tell the: driver you will be unloading yeur bike ond et

AC Tramsit can reslly through the frant dor.

-

Pull out and raise the suppait arm oves the topof the

tond Wheth 3
axtend your range. or yeu mre 3. Firct dllow other cyclists to remove their bikes. Ront e, posioning i ih pan e e o ol 3. Raios the suppart amn up ond off the bike's front fire.
ting te work or schwol, hoodi
comnusting o work o schel hoodng 4. Signal 1o the dier thet you wont 1o kead your bike. Male Do atlck o ke o he ok 4. Lifrand remove the bke from the rok.
out fo a regional park or bike frail, or sure the driver ses you before stepping in front of the bus. .
10.Gat o oo,y your e, s wor e Font 5. IF no cther bike & on the ok, fol ond secure the ok

would rather not nagotiate that big kil 50 you con keep on eye on your bike

wn

Load from thecorb s of the bus — da nat step o haffic. it the uprght pasiion.

or congested sirest, AC Tromsit con
holp got you thers.

-

Squeeze ond pull up on the bike rack hande to release
the fakded rack. Lower the rock unil it licks into place.

i

-

Retum to the cueb with your bike a5 quickly as possible
<o the bus an procesd

Tikass jigd fnt ssats f ssnitrs and prsins
WiR disaifss.

Al AC Tramsit buses ore equipped

with sasy-to-sse bicyde rocks.

Racks are mounted o the front of
the bes and ench holds two bikes.
(Bases on Lina M* alse have carge-bay
rocks that bold four bikes) You con
board o bicyde any fime of day, with-

out an exira fare or permit.

N

Lowrsring the biks rack

Placing the biks in the inside slot. Sacuring the support am.

Ilustracion 16. Ejemplo de folleto explicativo para el transporte de bicicletas en los autobuses
de Oakland.

Hay también algunos ejemplos estadounidenses en donde se permite el transporte de
las bicicletas en el interior de los autobuses como en Tacoma (Washington) y en
Sacramento (California). En estos casos se suelen sujetar las bicicletas en la zona
reservada a sillas de ruedas. Se establecen ciertas condiciones de uso relativas
precisamente a la ausencia de sillas de ruedas o las horas punta.
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o z Sy Levantes la manivela y Sl sube la bicicleta en
Insgmcxones para Bajar las Bicicletas de las 3 smpuje 4 pusrtahecla, R pothi ol aa
Rejas Empotradas en la Parte Trasera arriba, assgurandose (superficia superior),

que la puerta queds en L asagurese de alinear las
lwmdoor\dumrquauaedvaabqerwblddmnﬂmn —

ruedas en la bandsja para
88 acerca a su parada. Esto ausgumqueelconduaorvaa llantas y assgurar las tres
hasta que ustad d b correas.
-maa de dajer la parada. Us= la puona delantera para
bs. Baje la desds la - A
orillade lacunaa. 8 sigalainatruccion #4de larsjs: *Hale & anillo para doblar

la plema"y bajar la superficie inferior.

9Empu‘e elfinal de lareja hasta que esté completaments
. lugu rada al compartimiento de equipaje.

2 Suba &l brazo ds apoyo de la rueda delanteray déblelo hacia
abajo para que regrese a su posicién original. Cargue su
bicicleta para bajarla de la reja.

3sila reja estdvacia, doble la reja hacia la posicién asegurada al
aplastar la palanca liberadora ds cromo.

4Aléjeee del autobiis hacia la cuneta junto con su bicicleta.
Espere hasta que el autob(s arranqus. Nunca se meta en
frente del autobis para salir al tréfico.

Instrucciones para los Compartimientos
de Equipage con Rejas para Bicicletas
Todos los autobuses MCI de Goklen Gata Transit (serie 800)
&stin equipados con un compartimiento para equbsp con rejas
para bicl El P llento para ipay

bicicletas solamente. No s& parmitiran mochilas, mabﬂnea
etc. debajo del autobls Cada autobis puade acomodar dos

". 10 cierre| ‘ﬁmaddmpsrmﬂmodsequlpsjedoune
ﬁormaeegumMma“dodoolqood'hpuom
y asegure el cerrojo.

bicicletas. Debido ala longitud de lareja au.ndl@. aolamenﬁe 88 5 Sigalah mwn 6 Siga la instruccién #3
puede subiry bajar las en sitos de ab la reja: *Hale la n ela dea lareja: *Subala , i
Los sitios da abordaje selectos incluyen puntos d= transfecencla par:m"d" hnﬁ" cama con la manivela, IIlSUllCClQllES i Ba]&l la Bicicleta del
importantes, paradas de autobuses a la orilla d la autopista (bus Tenga precaucion empuje para asequrar Compartimiento de Equipaje con Rejas
pad),y sitios de estaciénese y sibasa (park and ride). En San cuando extienda la la piema.® ‘“‘ 1
Frandisco, los sitios sslectos estan en Levi Plaza. Para obtener reja, revise sl hay v A medida que el autobuis se acerque a su parada,
Iinformacién sobre los sitios de abordaje selectos, visite ' peatones u 7 gf'lm: ::Idml :mu inférmele ZI conductor del autobis que u;ed vaabajar
www.goldengatetransit.org/services/bikes.php. y ob-wnoaavi-mL inaliudin impress el * su bicicleta. Esto asegura que &l conductorva a esperar
N coras . _ 7

1 No esté do en la bicickta do en laparada > 3 ; b Euert= de le cagiy ml‘:‘l‘;’uﬂdﬁmd e

de b paraque el o o pu:dn como

2 Repita bos pasos 3 a 6 de las instrucciones para subir la
bicklsta. Si saca su bickleta da la posicidn hacia arriba
(superficle superior), asegurese de quitar las correas da
las ruedas antss de sacar la bickclata.

3 Repita los pasos 8 a 10 de las instrucciones para subir la

pasajero. Quite todos los articulos flojos, tales como
botellas de agua, bombas de aire, bolsas, etc. antes de
subir la bicicleta.

2 Después que &l autobis ‘
haya parado completaments,

hagale safias al conductor bickcleta.
para que quite el saguro 4 Algjese dal autobiis hacia ka cunsta junto con su biciclsta
de la puerta para &

y sus pertenenclas. Espere hasta que el autobis
amanque. Nunca se meta en frente del autobus para
salir al tréfico.

compartimiento de equipaj

y dirijass hacia la orilla de la
cuneta donde esta la puerta
que dice *bike rack® (reja
para bicicletas).

Ilustracion 17. Instrucciones para el transporte de bicicletas en las bodegas de los autobuses
que cruzan el puente Golden Gate de San Francisco.

En el caso de la EMT de Madrid se podrian realizar experiencias piloto de transporte
de bicicletas tanto en el interior de los vehiculos (en determinados horarios y
condiciones) como en el exterior en perchas situadas en el frontal.

Para los autobuses interurbanos las experiencias podrian apoyarse en posibles
modelos de vehiculos que incluyan bodegas aptas para el transporte de las bicicletas.
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2 NORMATIVAS.

Las normativas que afectan a la movilidad ciclista y que, por tanto, requieren una
reflexién y revision, pueden encuadrarse en dos grandes grupos: las que regulan el
modo en que se construye o configura la ciudad y las que regulan los usos de la
misma.

De las normativas que regulan el modo de construir la ciudad la principal es el Plan
General de Ordenacion Urbana de Madrid el cual, como se mencion6é en el
Diagnostico de la Movilidad Ciclista (documento 1 de este PDMC), incluyé la
construccion de algunas vias ciclistas sin el soporte de una red municipal ni de una
propuesta general de apoyo a este medio de transporte. Una primera reflexion
necesaria es, por tanto, la manera en que este PDMC se traduce en la normativa del
Plan General de Ordenacién Urbana, insertando por ejemplo la Red Basicas de Vias
Ciclistas en los sistemas generales, incluyendo los aparcabicis entre los requisitos de
las edificaciones o adaptando la normativa de disefio del espacio publico (Instruccién
para el Disefio de la Via Publica) al nuevo impulso de la bicicleta. De modo derivado,
se deben adaptar tanto la Normalizacién de Elementos Constructivos (NEC) como el
Pliego General de Condiciones Técnicas que orientan las etapas finales de proyecto y
construccion de los elementos clave del viario.

De las normativas que regulan el modo de utilizar la ciudad interesan a la movilidad
ciclista, sobre todo, las que facilitan la intermodalidad bicicleta-transporte publico y las
que regulan la gestion y el uso de la via publica (ordenanza de movilidad). También es
importante la Ordenanza General de Proteccion del Medio Ambiente Urbano en la
medida en que regula el posible uso de la bicicleta en determinados parques y zonas
verdes.

2.1Intermodalidad.

Al margen de las mejoras en la intermodalidad derivadas de la creacion de
infraestructuras se puede facilitar la combinacién de la bicicleta con el transporte
colectivo adecuando las normas de uso de los distintos medios y operadores.

En ese sentido, sera necesario establecer un grupo de trabajo entre el Consorcio
Regional de Transportes, los operadores, el comité técnico de seguimiento del plan y
el foro de seguimiento del mismo en el que se discutan las fases y criterios de mejora
de la normativa en coherencia con los siguientes criterios:

Metro

Las normativas de numerosas redes de metro de todo el mundo permiten el transporte
de bicicletas bajo diversas condiciones que se van haciendo paulatinamente mas
favorables a los ciclistas. En 2004 se mejoraron, por ejemplo, enormemente las
condiciones de uso del metro de Bruselas, mientras que en septiembre de 2006 se
ampliaron las posibilidades de uso del metro de Lisboa de manera que el acceso en
fines de semana se ha extendido a los dias laborables a partir de las 9,30 de la
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mafiana. Un repaso a la situacién de los ferrocarriles metropolitanos espafioles’ y
extranjeros muestra también oportunidades de ampliar las facilidades para la
combinacion.

En Barcelona se admite el acceso en dias laborables fuera de horas punta (de 5:00 a
6:30, de 9:30 a 16:30 y de 20:30 al final del servicio ) y también en julio y agosto todos
los dias, no existiendo restricciones en el uso de los sistemas de transporte vertical.

El uso de los ascensores para el transporte de bicicletas esta permitido en numerosas
redes de transporte publico del mundo, mientras que el de las escaleras mecanicas es
mas restringido pero también posible en algunas ciudades.

En el metro de Bruselas, la autoridad de transportes Société des Transports
Intercommunaux de Bruxelles (STIB), establecié a partir de 2004 una nueva
reglamentacion gracias a la cual los ciclistas pueden utilizar las escaleras mecanicas
con ciertas salvaguardas. También se pueden utilizar las escaleras mecanicas en
Holanda tal y como se puede observarse en la fotografia adjunta.

Fotografia 23. Escalera mecanica apta para bicicletas en un intercambiador de transportes
holandés (Fuente: “La bicicleta en la ciudad”. Ministerio de Fomento. Madrid, 1999).

La aprobacién en marzo de 2008 de una nueva normativa de acceso de las bicicletas
al Metro de Madrid ha permitido solventar buena parte de las restricciones
innecesarias existentes previamente, aunque hace falta realizar un seguimiento de la
combinacion para mejorarla y adaptarla bajo el siguiente esquema:

12 Véase a este respecto el informe de Miguel Gonzalez “La bicicleta en el metro” publicado en
el n° 61 de la revista “Ciclopedia” editada por Pedalibre para el trimestre octubre-diciembre de
2007.
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Normativa 2004

Normativa 2008

Seguimiento y mejoras

Acceso al servicio

(toda la red)

Permitido  solo
fines de semana

en

Permitido en fines de

semana vy festivos
todo el dia.
Permitido los dias

laborables entre 10 vy
12,30 y a partir de las
21 horas.

Estudiar el acceso en la
primera hora de la manhana
y en algun periodo de la
tarde en dia laborable

Acceso al servicio en
lineas o tramos de baja
ocupacion a
determinar  en un
estudio pormenorizado

Permitido sélo fines
de semana

Permitir el acceso todos los
dias en todo el horario

Acceso al andén

Prohibido el uso de
escaleras mecanicas
y ascensores

Permitido el uso de
escaleras mecanicas
y ascensores

Estudiar posibles
recomendaciones de uso de
los sistemas de transporte
vertical por parte de ciclistas

Localizacion de las

Permitido so6lo junto a

Permitido junto a las

Permitir también el

bicicletas en el tren las cabinas de | cabinas de |transporte de bicicletas en
conduccion conduccion el espacio reservado a
personas con discapacidad,
en caso de que no esté
siendo utilizado por éstas,
en aquellos trenes que
dispongan de dicho espacio,
el cual se sefalizara
también con el logo de la
bicicleta y la indicacion de la
prioridad al usuario con
discapacidad.
Acceso de bicicletas | No hay nada | Las bicicletas
plegables especificado en la|plegables se
normativa lo que se |consideran bultos de
presta a la|mano siempre que
arbitrariedad de los |vayan cerradas

empleados de cada

estacion.

Ferrocarril de cercanias

Se propone realizar una revision perioddica de las limitaciones horarias para cada linea
con el fin de analizar las posibilidades de extender los horarios en los que se permite

la combinacion.

Metro ligero

El Reglamento de Viajeros de las lineas de metro ligero puede incluir la posibilidad de
viajar con bicicleta bajo la responsabilidad del usuario. Asi ocurre en numerosas redes
de tranvia de todo el mundo y, en particular, en la de Barcelona en donde el
Reglamento de Viajeros incluye un apartado especifico para el transporte de carritos

de nifio y bicicleta’:

13 «

Reglament de viatgers dels tramvies de I'area de Barcelona”. Octubre de 2003.

m iMADRID,’

PLAN DIRECTOR DE MOVILIDAD CICLISTA DE MADRID




Programas

CAPITUL 4.- Drets i deures dels usuaris
Article 8. Drets dels usuaris
j- Transportar accessoris com bicicletes i cotxets per a nens. L’accés de bicicletes es

permetra sempre gque no suposi molésties per la resta dels viatgers pel seu elevat
numero en el vehicle, circumstancia que sera apreciada pel personal de 'empresa.

Extracto del Reglamento de Viajeros del tranvia de Barcelona en el que se indica la existencia
de puertas y espacios interiores adaptados para PMR, cochecitos de nifios y bicicletas.

Igualmente ocurre en la regulacién del tranvia de Parla, con caracteristicas
tecnoldgicas equivalentes a las lineas de metro ligero del municipio de Madrid, pues
también permite el transporte de bicicletas en sus vehiculos, sin restricciones. Por
consiguiente, una vez clarificado el caracter diferencial del metro ligero respecto al
metro, se puede incluir en su Reglamento de Viajeros el siguiente apartado referido a
los derechos de los usuarios:

“Transportar bicicletas y coches de nifios. El acceso de bicicletas se permitira siempre
que no suponga molestias al resto de los viajeros debido a aglomeraciones, averias u
otras circunstancias”.

g iMADRlD.' PLAN DIRECTOR DE MOVILIDAD CICLISTA DE MADRID PDM ‘.
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Autobuses.

La propuesta consiste en realizar una prueba piloto para permitir el transporte de
bicicletas en los servicios nocturnos, salvo en viernes y sabado, tal y como ocurre en
Berlin. En Estados Unidos, en donde la combinacion bici+bus esta muy extendida el
sistema mas empleado es el de ganchos delanteros de sujecion exterior de las
bicicletas, aunque también hay sistemas interiores o se permite el transporte en el
interior. Asi, por ejemplo, en Sacramento cuando las perchas exteriores estan llenas
(dos bicicletas), se permite la introduccién en el ultimo servicio. En otras ocasiones la
opcion es a discrecion del conductor en funcion del numero de usuarios y otras
circunstancias. En los servicios de Grand River Transit (Kitchener, Ontario) se permite
en todo momento.

El transporte de bicicletas plegables cerradas deberian también estar permitido.

Teleférico de la Casa de Campo.

Permite el transporte de las bicicletas. Seria conveniente clarificar ese uso y darle
publicidad.
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2.2Instruccién para el Disefio de la Via Publica.

La “Instruccion para el Disefo de la Via Publica” (IVP a partir de ahora), que forma
parte consustancial del Plan General de Ordenacién Urbana de Madrid™, establece
recomendaciones para disefar viarios que faciliten el uso de la bicicleta. En particular
contiene una ficha denominada “Plataformas reservadas y acondicionamientos para
ciclistas”, ademas de otras que también tienen que ver con la comodidad y seguridad
del uso de la bicicleta como la dedicada al “Templado del trafico”.

Segun reza la propia instruccion, “La localizacién y disefio de plataformas reservadas y
acondicionamientos para ciclistas tiene como objetivo promover el uso de la bicicleta
como modo de transporte urbano en Madrid, a través de la conformacién de una red
de itinerarios urbanos practicable para ciclistas, en las condiciones ambientales y de

seguridad exigidas por este medio de transporte”'”.

La instruccion hace hincapié en la necesidad de crear vias ciclistas en el municipio de
Madrid, aun constatando la dificultad que esta tarea conlleva en una ciudad
consolidada de poca cultura de ciclismo urbano:

“La escasez de bandas ciclistas en el municipio de Madrid no debe, sin embargo,
desanimar su implantacion en areas nuevas. A medida que las bandas ciclistas vayan
desarrollandose en las periferias, su inclusion en las zonas centrales de la ciudad se
irA haciendo mas necesaria y tendra mas posibilidades la conformacién de una red
operativa de &mbito urbano o metropolitano.”®

La primera version publicada de la Instruccidén de Via Publica establecié la siguiente
instruccion de caracter “complementario”, es decir, que se trata de una determinacion
de obligado cumplimiento excepto en el caso que se justifique expresamente una
mejor solucién de disefo.

“Todos los instrumentos de planeamiento que afecten a la definicion y construccién de
la Via Publica en el municipio de Madrid, deben considerar la posibilidad de contribuir
a la constitucién de una red de bandas ciclistas. Por su parte, todos los programas de
actuacion urbanistica, planes parciales y sus correspondientes proyectos de
urbanizacion deberan incorporar una propuesta concreta de red ciclista que trate de
dar continuidad a otras bandas ciclistas en caso de existir y que cumpla con los
criterios y especificaciones de este instruccion.”” .

En su primera publicacién en el Boletin Oficial de la Comunidad de Madrid este texto
fue suprimido. Es obvio que su recuperacién legal y practica es fundamental para el

' Las Normas Urbanisticas del Plan General de Ordenacion Urbana de Madrid, aprobado el 17
de abril de 1997, establecian la redaccién de dicho documento “Instruccion para el Disefio de la
Via Publica en el municipio de Madrid”, al que deben ajustarse los proyectos sobre el viario. El
pleno del ayuntamiento aprobd dicha instruccion el 21 de diciembre de 2000, publicandose en
el BOCM n° 39 de 15 de febrero de 2001 y con correccién de errores en el BOCM de 12 de
diciembre de 2001.

' |nstruccion para el disefio de la Via Publica (IVP) Madrid 2001, Ficha 9.2, pag. 1

'® |bidem, pag. 5

7 “Instruccion para el disefio de la Via Publica”. Gerencia Municipal de Urbanismo del
Ayuntamiento de Madrid. Fechada en diciembre de 2000 en todas sus paginas y con fecha de
edicion en créditos de 2001. Es también la versién que se puede encontrar en la pagina web:
http://www.munimadrid.es/Principal/monograficos/urbanismo/secciones/Legislacion/PlanGenera
I/AcuerdosComision/fic9.2.pdfwww.munimadridhttp://www.munimadrid.es/Principal/monografico
s/urbanismo/secciones/Legislacion/PlanGeneral/AcuerdosComision/fic9.2.pdf
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desarrollo del Plan Director de Movilidad Ciclista el cual debe aprovechar todas las
oportunidades de la planificacién y de los proyectos de transformacién de la ciudad.

En relacion al contenido concreto de las instrucciones, las fichas de mayor importancia
para la bicicleta que podrian ser reformadas en una actualizacion de la Instruccién son
la 9.2, dedicada a las plataformas reservadas y acondicionamiento para ciclistas; la 6
sobre templado del trafico; y la 4.2 sobre seccion transversal del viario general.
Aunque también es conveniente actualizar y completar las recomendaciones relativas
a pavimentacion de vias ciclistas (Ficha 10.1)

2.2.1 Ficha 9.2 Plataformas reservadas y acondicionamiento para
ciclistas

2. Elementos v tipos

Se propone modificar las tipologias mencionadas en este capitulo segun la
caracterizacion que se menciona a continuacion:

4.1. Definicién y tipo de bandas ciclistas

Un afo después de la aparicion de la IVP se produjo un notable desarrollo de la
legislacién de seguridad vial relacionada con la bicicleta al aprobarse la Ley 19/2001
seguridad vial'® que, por primera vez, se adentraba en el imprescindible campo de las
definiciones sobre las diversas modalidades de vias ciclistas existentes. Siguiendo
dicha legislacion y en aras de una mayor facilidad técnica a la hora de trazar y
proyectar vias ciclistas se propone adaptar levemente las definiciones de la IVP del
siguiente modo:

'® Ley 19/2001, de 19 de diciembre, de reforma del texto articulado de la “Ley sobre Trafico,
Circulacion de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial aprobado por Real Decreto legislativo 339/
1990 de 2 de marzo” (BOE num. 304 del Jueves 20 diciembre 2001). El articulo 40 modifica el
anexo del texto articulado de la “Ley sobre trafico, circulacion de vehiculos a motor y seguridad
vial”’, en el que se incorporan las nuevas definiciones.

m iMADRlD.’ PLAN DIRECTOR DE MOVILIDAD CICLISTA DE MADRID

57



Programas

58

Concepto

Ley 19/2001

IVP

Via ciclista

via  especificamente
acondicionada para el
tréfico de ciclos, con
la sefializacion
horizontal y vertical
correspondiente, y
cuyo ancho permite el
paso seguro de estos
vehiculos

Banda ciclista: banda de suelo
especialmente acondicionada para
la circulacion ciclista

IVP propuesta de revision

via especificamente
acondicionada para el trafico de
ciclos

Pista-bici

via ciclista segregada
del trafico motorizado,
con trazado
independiente de las
carreteras.

No menciona

vias para ciclos segregadas
fisicamente de la calzada de
circulacién rodada y también del
espacio peatonal.

Carril-bici

via ciclista que
discurre adosada a la
calzada, en un solo
sentido o en doble
sentido.

Aquellas plataformas reservadas
exclusivamente para la circulacion
ciclista, situadas en la calzada de la
circulacion rodada y separadas del
resto de carriles mediante
sefalizacion horizontal o barreras
fisicas. Los carriles bici se pueden
disponer en el mismo sentido que el
flujo circulatorio 0 a contracorriente.

vias para ciclos situadas en la
calzada de circulaciéon rodada y
separados del resto de carriles
mediante sefalizacion horizontal.

Carril-bici
protegido

carril-bici provisto de
elementos laterales
que lo separan
fisicamente del resto
de la calzada, asi
como de la acera.

No menciona

Los carriles bici se consideran
“protegidos” cuando estan
separados del resto de la
calzada mediante barreras
fisicas franqueables o]
discontinuas. (bordillos,
bolardos, etc.), que impiden la
invasion del carril por parte de
los vehiculos motorizados de
cuatro ruedas.

Carril-bici
sefalizado

No menciona

Carril de circulacion especialmente
sefializado 'y en  ocasiones
ensanchado, para acoger el trafico
ciclista, que suele situarse a la
derecha de la calzada

Suprimido

Carril bus-

bici

No menciona

Adaptacion de wuna plataforma
reservada a autobuses para su
utilizacion combinada con ciclistas,
que permite separar a éstos del
resto de los vehiculos

Carril reservado a la circulacion
de autobuses y bicicletas

Acera-bici

via ciclista sefalizada
sobre la acera.

Plataformas que discurren a la
misma cota y en continuidad con la
acera

vias para ciclos integradas en la
acera o0 espacio de los
viandantes y que presentan
algun tipo de senalizacion y/o
elemento fisico o visual que las
segrega del espacio propiamente
peatonal.

Senda
ciclable

via para peatones y
ciclos, segregada del
tréfico motorizado, vy
que  discurre  por
espacios abiertos,
parques, jardines o
bosques

Senda bici: plataformas cuyo
trazado es independiente de las
calzadas convencionales de
circulacién rodada

vias para peatones y ciclos, que
discurren por espacios abiertos,
parques, jardines o bosques y
cuyo trazado es independiente
de las calzadas convencionales
de circulacion rodada.
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Se puede también incluir una definicion de arcén bici (vias para ciclos que forman
parte de la calzada en carreteras) a emplear potencialmente en determinadas
carreteras del municipio en sustitucion del término carril-bici mas adecuado para calles
en entornos plenamente urbanos.

En las recomendaciones publicadas por la Direccion General de Carreteras de la
Comunidad de Madrid'® también se incluye el concepto de arcén bici y las definiciones
de cada modalidad de via ciclista son coincidentes con las propuestas en la revision
de la IVP.

4.2. Especificaciones.

Anchura

Los criterios generales para la configuracion de una red ciclista son semejantes a los
recomendados por las publicaciones técnicas disponibles. Aunque las
recomendaciones de la IVP sobre el ancho minimo segun el tipo de via ciclista son
adecuadas, se proponen algunos matices significativos de cara a su revisién. Asi, por
ejemplo, se elimina la categoria senda-bici unidireccional, ya que una senda siempre
deberia tener dos sentido de circulacion, y la categoria del carril-bici bidireccional,
entendiendo que no es una tipologia en general recomendable.

Asimismo se propone la especificacion del ancho minimo de los espacios adicionales
necesarios para mantener una distancia de resguardo frente a otros usuarios o
elementos constructivos.

Tabla 4: Cuadro de anchura de bandas ciclistas de la IVP

ANCHURA DE BANDAS GICLISTAS
Tipo de banda Recomendada Minima
Senda bici Unidireccional s 2,0 1,5
Bidireccional 5 35 2,5
Carril bici s 2,0 1,5
Acera bici Unidireccional s 1,5 1,0
Bidireccional s 2,75 2.0
Carril bus-bici s 45 4,0

Tabla 5: Cuadro modificado de anchura recomendable de vias ciclistas

Tipo de banda bidireccional Unidireccional Resguardo respecto a
bordillo

Senda-bici / peatonal 3,50 — 4,00 (2,50m - 3,00) -

Pista-bici 2,50 — 3,00 (2,20m) 1,20

Acera-bici 2,50 (2,20) 1,00 0,20 m

Carril-bici - 1,40 (1,10)

Carril bus bici con adelantamiento 4,50 (4,00)

Carril bus bici sin adelantamiento 3,25 (3,00)

(--) valor minimo

19 «

Recomendaciones de vias ciclistas” de la Direccion General de Carreteras de la Comunidad
de Madrid. Madrid, 2001
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Tabla 6: Cuadro de anchura de espacios de resguardos

Tipo de elemento Ancho minimo del resguardo (m)
Obstaculo lateral discontinuo (farolas, mobiliario urbano, etc.) 0,30
Obstaculo lateral continuo (valla, seto, etc.) 0,40
Franja de aparcamiento en fila 0,70
Franja de aparcamiento en bateria 1,00
Carril de circulacion 0,30

4.3. Criterios de implantacién

Respecto a los criterios de implantacion de los distintos tipos de vias ciclistas existen
algunas lagunas en la explicacion de las ventajas e inconvenientes de cada
modalidad. Asi por ejemplo la IVP contempla las vias segregadas siempre a las mas
seguras, sin tener en cuenta la potencial mayor accidentalidad de este tipo de vias en
las intersecciones en caso de que éstas no queden muy bien resueltas.

Tampoco se considera oportuno asociar el uso de los carriles-bus bici y carriles
sefalizados a las areas consolidados, donde la escasez del espacio impida soluciones
segregadas, ya que cada una de las modalidades tiene sus ventajas e inconvenientes
y por tanto pueden tener aplicacion también en nuevos desarrollos urbanisticos.

La experiencia internacional y nacional cada vez mas amplia de circulacion ciclista a
contracorriente sugiere no limitar esta férmula a situaciones excepcionales, sino en
funcidn de las caracteristicas del tejido urbano. Por ejemplo, la aplicacion de carriles
bici a contracorriente puede resultar apropiada en donde predominen las calles de
sentido Unico, pues facilitan la permeabilidad del viario para las bicicletas, evitando
rodeos y pendientes innecesarias. La IVP podria posibilitar la circulacién a
contracorriente de los ciclistas en todas las calles locales con un ancho de la calzada
suficiente y de una baja intensidad del trafico motorizado.

Otra afirmacion discutible de la redaccion actual de la IVP es que el tipo “Acera-bici”
deberia ser de doble sentido de circulacién con al argumentacion que eso permite
“especializar las aceras por usuarios, ciclistas y peatones, reduciendo los puntos de
conflicto...”, pues hay varios argumentos que apoyan precisamente la opcidn contraria,
es decir, el empleo de bandas unidireccionales, incluso cuando estén segregadas de
la calzada fisicamente (tipo acera-bici o pista-bici). El argumento de la “economia” a la
hora de ejecutar vias ciclistas no puede ser el criterio decisivo a la hora de elegir la
modalidad adecuada.

Por tanto, se propone anadir las siguientes tablas sobre las ventajas e inconvenientes
de cada modalidad de via ciclista y el capitulo 3.6 del documento 02 del PDMC sobre
la eleccion de la tipologia de via ciclista en funcién del contexto viario.
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Tabla 7: Resumen de ventajas e inconvenientes de los distintos tipos de vias ciclistas

61

Tipo Ventajas Inconvenientes
Pista-bici -.maxima comodidad y relajaciéon para |- Escasa visibilidad entre ciclistas y
ciclistas otros usuarios en intersecciones en caso
- maxima seguridad entre intersecciones de no contar con .leseno adecuado
maxima capacidad de atraccion de |- Maxima ocupacion del espacio
nuevos usuarios - Maximo coste
Acera-bici |- Relativamente sencilla y barata para |- Conflictividad potencial con peatones
implantar - Incomodidad para ciertos usQs
- Aprovechan y refuerzan los cruces |estanciales y recreativos del espacio
peatonales _ peatonal
- Atractivas para nuevos usuarios con |- Puede generar una errada cultura de la
escasa experiencia movilidad, en la que se asocia bicicleta y
peaton excluyendo a los ciclistas del
resto del viario
Carril-bici - Facilidad de implantacion . - Propension al uso indebido por
- Coste minimo de implantacion y |vehiculos circulando o aparcados
reposicion - Friccion con las paradas del autobus
-. Flexibilidad de uso por parte de|- Escasa sensacion psicolégica de
ciclistas o o seguridad, especialmente paraciclistas
- Buenas condiciones de visibilidad en | poco experimentados o
intersecciones - Mayor exposicion de ciclistas a
- permite circular de modo seguro a altas | emisiones contaminantes y acusticas
velocidades - Aumento del ancho de la calzada,
puede = conducir a secciones
urbanisticamente desequilibradas
Arcén-bici | -.Ventajas semejantes a las del carril- |- Desventajas semejantes a las del carril-
bici. bici que pueden hacer desaconsejable
su implantacién en el caso de que no se
pueda controlar la velocidad en las
incorporaciones y accesos.
Senda-bici |-.Condiciones comodas y seguras de |- Conflictividad potencial con los
circulacion . o peatones N
- Adopcion en caminos tradicionales |- En ocasiones la anchura de la seccion
posibles ; solo para velocidades reducidas del
- Permiten en ocasiones acortar |ciclista
itinerarios
Vias - Coste minimo o - Percibidas como menor sensacion de
compartidas | - Maxima flexibilidad para ciclistas seguridad por parte de los ciclistas poco
il-bici | © Requieren una reflexién global sobre | €xperimentados .,
y _carri-bICl | |35 funciones del viario - Requieren medidas de moderacioén del
sefializado |- Facilitan el contacto visual entre |trafico, . . e
conductores y ciclistas en las|- en vias con alta intensidad de trafico
intersecciones menos atractivo (exposicion directa a la
contaminacion)

Tabla 8: Ventajas e inconvenientes de bandas uni- o bidireccionales

Modalidad

Ventajas

Inconvenientes

bici

Acera / Pista-

unidireccional

- los ciclistas circulan en el mismo
sentido que el trafico motorizado

- mayor facilidad para el cruce de los
peatones . ] .

- mayor seguridad en intersecciones,
pues’los conductores de los vehiculos
motorizados tienden a concentrarse en
el sentido de la calzada. )

- mas flexibilidad  para  combinar con
otros, tipos de vias ciclistas, si las
condiciones viarias lo requieren

- mayor coste de ejecucion y limpieza

Acera / Pista- |-

menor coste de ejecucion vy

- Es menos adecuado para redes

bici mantenimiento secundarias, ya que ofrecen menos
bidireccional | si hay pocos ciclistas, mayor espacio flexibilidad para el wusuario. Solo
disponible para circular’ en paralelo _recomenc_jable para trayectos con pocas
intersecciones, ya que suelen ser menos
seguras. Las dimensiones dificultan el
paso peatonal de las vias ciclista, y

efecto barrera
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Para la eleccion de la tipologia de via ciclista en funcién del contexto viario se remite al
apartado correspondiente del documento 3 del PDMC (“Criterios para la Red Basica
de Vias Ciclistas”).

5. Acondicionamiento de intersecciones para ciclistas.

Las recomendaciones sobre el acondicionamiento de intersecciones para ciclistas de
la IVP coinciden con las expuestas en el documento 2 del PDMC.

Unicamente en el documento del PDMC se concreta los criterios para la aplicacion de
pasos ciclistas retranqueados o sin retranqueo en intersecciones semaforizadas.
Asimismo de explica como resolver las intersecciones de sendas bici con la red viaria.
Por tanto las recomendaciones del PDMC sobre el acondicionamiento de
intersecciones son idénticas o complementarias a las de la IVP

6.3 Senalizacion

La sefalizacion contemplada en la Instruccién légicamente no pudo incorporar la
nueva sefalizacion derivada de los cambios legislativos recientes en materia de
seguridad vial y, en particular, los introducidos por la Ley 19/2001% y el Reglamento
General de la Circulacién?'. Por tanto se propone incorporar un nuevo cuerpo de
sefalizacion para el acondicionamiento de vias ciclistas, coherente con el propuesto
en la modificacion de la ordenanza de movilidad en otro apartado de este documento.

2.2.2 Ficha 6 Templado de trafico

La Instruccion para el Disefo de la Via Publica incluye también entre otras fichas de
interés las relativas al templado del trafico, que son de extraordinaria trascendencia
para la movilidad ciclista, no sélo por introducir por primera vez los conceptos del
templado del trafico en las Normativas del Ayuntamiento de Madrid, sino también
porque las determinaciones se hacen desde un punto integral de la movilidad y, en
concreto, teniendo en cuenta las necesidades del ciclista a la hora de establecer las
distintas medidas y técnicas del templado del trafico.

Sin embargo las medidas de templado de trafico todavia no se han aplicado
sistematicamente en todos los ambitos que requieren esta intervencion en Madrid, sino
excepcionalmente en algunos barrios o algunos viarios, limitandose a las soluciones
constructivas (lomos, elevaciones de la interseccién), pero dejando fuera las medidas
relativas a la concepcién, composicion y organizacién de la red viaria, cuyo propésito
es el de actuar especialmente sobre la intensidad del trafico, pudiendo ser por tanto
mucho mas eficaces.

2 Ley19/2001, de 19 de diciembre, de reforma del texto articulado de la Ley sobre Trafico,
Circulacion de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial aprobado por Real Decreto legislativo 339/
1990 de 2 de marzo.

2! Real Decreto 1428/2003, de 21 de noviembre, por el que se aprueba el Reglamento General
de Circulacion para la aplicacion y desarrollo del texto articulado de la Ley sobre trafico,
circulacion de vehiculos a motor y seguridad vial, aprobado por el Real Decreto Legislativo
339/1990, de 2 de marzo. BOE n° 306 de 23 de diciembre de 2003.
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En este sentido se deberia incluir como medida de calmar el trafico y de
permeabilizacion de la red viaria para los ciclistas la sustitucion de esquemas de
direccion unica, en calles con mas de un carril de circulacién, por esquemas de doble
sentido circulatorio. Esta opcidn supone un cambio sustancial en el modo de gestionar
la circulacion que ha venido aplicandose en numerosas vias de Madrid en las ultimas
décadas y, por tanto, requiere un debate técnico y social que la relacione con la
capacidad, la seguridad, la velocidad y la calidad ambiental de las vias. Igualmente se
puede reforzar cultural y técnicamente el uso de las intersecciones sin prioridad
establecida, en donde se aplica la regla general de preferencia del vehiculo que vienen
por la derecha.

2.2.3 Ficha 4.2 Parametros de disefio de la seccidén transversal

La definicion del ancho minimo de la red viaria de la IVP es de gran trascendencia
respecto a la posibilidad de dedicar espacio para la implantacién de vias ciclistas. La
IVP establece el ancho minimo de carriles segun de la jerarquia del vial y la velocidad
proyectada (véase Cuadro).

CUADRO42-32.1.
ANCHURAS DE CARRIL

Tipo de via Recomendada (m) | Minima {m)
Metropdlitana, A-100 375 3,50
Metropclitana, A-80 350 3,50
Urbana, 80 3.50 325
Urbana y distrital, 60 3.50 3,00
Colectora local Residencial, 3,50 3,00

Industrial, 3,75 325
Local de acceso Residencial, 3,00 275'

Industrial, 3,75 3,25

A la hora de establecer el ancho minimo hay tres factores sobre los cuales conviene
reflexionar:

- las velocidades de referencia para el disefio de las denominadas “vias urbanas” y
“vias distritales” sobrepasan la velocidad maxima permitida en zonas urbanas (50
km/h).

- no se relaciona el ancho minimo de un carril con el numero total de carriles o el
ancho total de la calzada

- no se distingue entre la calzada principal y las vias de servicio o calzadas laterales a
la hora de establecer los anchos de los carriles, a pesar de que se establece en otro
lugar de la IVP (Cuadro 3-4.1 Velocidades de referencia por clases y tipos de vias) que
en las “vias urbanas” la velocidad de referencia es de 80 km/h en la calzada central y
30 6 50 km/h en las calzadas laterales en zonas residenciales y terciarias o zonas
industriales respectivamente.

No es este el lugar oportuno para realizar una revision general de los criterios de
seccion transversal, pero si se puede apuntar que, a efectos de la mejora de la
circulacion ciclista y peatonal, asi como del calmado del trafico, se recomienda
avanzar hacia criterios sobre el ancho minimo de los carriles de la orientacion de los
siguientes:
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- La seccion lateral o via de servicio se debe considerar como viario local de
acceso, en coherencia también con el mencionado cuadro 3-4.1 de velocidades
de referencia para el disefo.

- En calles con mas de un carril por sentido, la anchura de alguno de los carriles
puede ser también revisada a la baja.

- Enlos tejidos urbanos de los cascos histéricos del municipio o en determinados
trazados viarios se puede aplicar excepcionalmente valores menores, siempre
que se justifique su aplicacién y se valore su impacto.
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2.3 Aparcamiento de bicicletas

Las regulaciones del planeamiento urbanistico y las del sistema concesional de los
aparcamientos de vehiculos motorizados pueden ser una oportunidad para reducir a
corto, medio y largo plazo los inconvenientes derivados de un proceso histérico de
urbanizacién y edificacién en donde la bicicleta no ha estado presente, dificultando el
uso actual por falta de lugares para su aparcamiento en origen y destino.

2.3.1 En edificaciones residenciales.

La implantacion de lugares para el estacionamiento comodo y seguro de bicicletas en
las edificaciones puede establecerse como normativa del Plan General de Ordenacion
Urbana mediante la redaccién de unas "Condiciones reguladoras de la edificacion" que
recojan recoger los requisitos de los lugares de la edificacion destinados al aparcamiento
de bicicletas, con asignacion del numero minimo de plazas, las dimensiones, el acceso y
los dispositivos para el amarre y la proteccién de las mismas.

Esta idea ha estado presente en la planificacidon urbana de un pufiado de municipios
espanoles desde los anos ochenta, aunque sigue sin generalizarse. Asi, por ejemplo,
la ordenanza urbanistica del Plan General de Ordenacion Urbana de Villava, en la
comarca de Pamplona, establecia ya en los afos ochenta la siguiente regulaciéon de la
edificacion dedicada a "Local de bicicletas vy silletas™:

"En planta baja se ubicara en los nuevos portales, un cuarto apto para guardar bicicletas,
coches de nifio o de invalidos. La superficie minima sera de 1 m? por vivienda, teniendo
como minimo 3 m? de superficie. En caso de no disponer de este local se podra optar por
colocar ascensores cuya caja tenga 1,80 m. de longitud minima."

El vigente Plan General de Ordenacién Urbana de Vitoria-Gasteiz, aprobado en 2003,
también contiene unas “Normas y ordenanzas de edificacion y usos” en las que se
incluye la obligatoriedad de que las edificaciones colectivas de vivienda de nueva
construccion dispongan de un local para el aparcamiento de bicicletas y coches de
ninos conectada con el portal o zona de acceso a los ascensores. La superficie de
este local serd como minimo de 10 m?, incrementandose en 1 m? por cada vivienda o
fraccion que supere la cifra de 10%.

La normativa vitoriana no establece, sin embargo, una regulacién semejante para las
edificaciones destinadas a usos no residenciales (comercios, terciario, industrial, etc.)
con lo que limita su efectividad en relacion al aparcamiento en destino. Ademas, al no
especificar que dicho local para no motorizados sea en planta baja, se han generado
incomodidades para los usuarios alli donde se han situado en sé6tanos.

Como referencias internacionales se puede mencionar que  desde1992 los
ayuntamientos holandeses estan obligados a aplicar también unas ordenanzas de
edificacion en la que se estimula la creacién de espacios de aparcamiento de bicicletas a
través de los articulos 48 y 218%.

El articulo 48 de las Ordenanzas de Edificacién establece para los edificios residenciales:

22 Apartado 2. Condiciones generales del uso global. Articulo 5.03.03. Condiciones de la
edificacion. Apartado 14. Guarderia de bicicletas y coches de nifios.
2 Recogido en "Sign up for the bike", publicacion del CROW. Ede (Holanda), 1993.
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1. Un edificio residencial debe incluir al menos un area de almacenamiento
cerrada y accesible desde el exterior, protegida del clima y del viento; ese area
debe representar al menos un 6,5% de la superficie Gtil del edificio con un minimo

de 3,5 m? y unas dimensiones minimas de 1,5 m de largo y 2,1 m de altura.

El articulo 218 relativo a edificaciones no residenciales establece también:

2. Cada edificio debe contar con un espacio para el almacenamiento de bicicletas
con una superficie de al menos el 2% del espacio util total, y como minimo de 5

m?.

3. El espacio sefialado en el apartado anterior debe tener una longitud de al
menos 1,8 m y una altura de 2,1; y debe ser accesible directamente desde el
exterior.

Certu | Ureanisue . ;
i | e stationnement des velos

sur les espaces prives

Stationner son vélo

sur les espaces privés :
une condition essentielle de
la pratique du vélo, méme
si les deux types de
stationnement

-sur espace privé

et espace public-

sont indispensables

et complémentaires.

Une fiche pour

les décideurs,
instructeurs de permis
de construire,
promoteurs, bailleurs,
architectes...

Ilustracion 18. Publicacion francesa con recomendaciones para la reglamentacion y creacion

de aparcamientos de bicicletas en espacios privados.

Por ultimo, en Cataluna, como consecuencia del desarrollo de la Ley de Movilidad, se
han regulado los estudios de evaluacion de la movilidad generada por diferentes planes y
proyectos urbanisticos y, en dichos estudios, se establece la obligacién de construir
aparcamientos de bicicletas en las nuevas edificaciones. Para viviendas plurifamiliares se
establecen 2 plazas cada 100 m? o fraccién?.

% Decreto 344/2006, de 19 de septiembre, de regulacion de los estudios de evaluacion de la
movilidad generada. Diario Oficial de la Generalidad de Catalufia. DOGC n° 4723-21/09/2006.
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2.3.2 En edificaciones no residenciales.

En lo que atafie a las edificaciones no residenciales la regulacion también es fundamental
para generar oportunidades de aparcabicis en destino. La siguiente tabla es una sintesis
de la regulacién catalana y de las recomendaciones suizas y holandesas al respecto®.

Tipo de localizacién

N° de plazas de aparcamiento de bicis

Suiza

Holanda

Catalufia

Centros de trabajo

1 por cada 4 empleados

1 por cada 150/450
m? de edificacion

1 plaza/100 m2 techo o
fraccion

Terminales o paradas
del transporte colectivo

10-60 por cada 100

usuarios

s.d.

1 plaza/30 plazas ofrecidas

de circulacion en
ferrocarriles y
0,5 plazas/30 plazas

ofrecidas de circulacién en
estaciones de autobuses
interurbanos

Centros comerciales

1 por cada 50-100 m? de

4-9 por cada 100 m?

1 plaza/100 m2 techo o

superficie de ventas de superficie de | fraccion
ventas
Biblioteca 3 por cada 10 usuarios | s.d. 5 plazas /100 plazas de
simultaneos aforo del equipamiento
Centros educativos 5-8 por cada 10 alumnos | 3-8 por cada 10 | 5 plazas /100 m2 techo o
de 9 aflos o mas alumnos fraccion
Centros hospitalarios s.d. 1-4 por cada 100 | 1 plaza/100 m2 techo o
camas fraccion
Centros deportivos variable en funcién de la | 20-45 por cada 100 [ 5 plazas /100 plazas de
modalidad deportiva y de | plazas de la | aforo del equipamiento

la presencia de | capacidad prevista
espectadores.
*piscinas *1-5 por cada 10 | *15-20 por cada 100
usuarios simultaneos m? de lamina de agua
Centros de | 540 por cada 100 [ 5-35 por cada 100 [ 5 plazas /100 plazas de
entretenimiento asientos plazas aforo del equipamiento

En el caso de Madrid, los criterios fundamentales para el establecimiento de una
normativa urbanistica que establezca la construccion de lugares de estacionamiento de
bicicletas en las edificaciones pueden ser los siguientes:

% Informacién obtenida de "Bicycle parking in the Netherlands" (K. Evers), publicado por el
CROW en 1997 y "Sign up for the bike", también publicado por el CROW en 1993, para el caso
holandés; y "Wie Wo Velo. Zweirad-Abstellangen planen. Eine Wegleitung" ("The Bicycle - How
and Where. A Guide to Planning Cycle Parking") publicado por SVK, cuyo resumen puede
encontrarse en "Bicycle Research Report" n° 46 de la European Cyclists' Federation.
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1. Toda nueva edificacién residencial debe contar con un espacio de aparcamiento de
bicicletas y de almacenamiento de vehiculos no motorizados (sillas de ruedas, sillas y
carritos de nifios, carritos de la compra, etc)..

Las dimensiones de dicho espacio deben ser como minimo de 1,5 m? por vivienda,
teniendo una longitud minima de 1,5 m y una altura minima de 2,0 m.

El acceso a dicho espacio habra de ser lo mas directo posible desde el exterior y
adecuado para vehiculos no motorizados, evitandose los cambios de nivel y los
recorridos poco atractivos para acceder a los mismos.

2. Toda rehabilitacion o reforma en profundidad de un edificio residencial existente debe
tener en cuenta el criterio anterior y, en su caso, exponer razonadamente los motivos por
los que no es posible atender dichos requerimientos, proponiendo alternativas para el
acceso de las bicicletas y demas vehiculos no motorizados a las viviendas.

3. Toda nueva edificacion destinada a usos no residenciales habra de contar con un
espacio para el aparcamiento de bicicletas accesible desde el exterior.

Se recomienda que el nimero de plazas que deben proveerse como minimo sean las
siguientes:

- centros de trabajo: 1 por cada 5 empleos previstos.

- terminales y paradas del transporte colectivo: 1 por cada 50 usuarios en
estaciones ferroviarias y terminales de autobus interurbano.

- centros comerciales: 1 por cada 150 m? de superficie de ventas y 1 por cada 10
empleos previstos.

- bibliotecas: 1 por cada 5 puestos de lectura.

- centros educativos: 3 por cada 10 alumnos mayores de 9 anos y 1 por cada 5
empleos previstos.

- centros hospitalarios: 1 por cada 100 camas y 1 por cada 5 empleos previstos.

- centros deportivos: 1 de cada 5 plazas de la capacidad prevista y 1 de cada 5
empleados previstos.

Para flexibilizar la aplicaciéon de unas condiciones de la edificacién de esta indole pero, al
mismo tiempo, evitar su conculcacion sistematica se podria establecer una clausula de
excepcion segun la cual se podrian modificar estos minimos en funcion de informes
razonados del promotor -a la baja- o del ayuntamiento -al alza-.

También sera necesaria una clausula de salvaguardia para que dichos espacios de
aparcamiento no se puedan destinar a otros fines tras decisiones o acuerdos que dejen
en minoria a los residentes que quieren mantenerlos para los carritos infantiles y/o las
bicicletas.

2.3.3 En aparcamientos de vehiculos motorizados
Otra modalidad de aparcamiento que se puede anadir a la oferta de aparcabicis en el
espacio publico o en la edificacién privada es la de aquellos que se sitian en

aparcamientos, subterraneos o no, para vehiculos motorizados.

En Madrid hay una amplia oferta de aparcamientos de residentes (252) y de rotacion
(50) o visitantes que podria acoger también estacionamientos de bicicletas.
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En el caso de los aparcamientos de rotacién, los amarraderos de las bicicletas pueden
instalarse en la proximidad de la cabina de control del aparcamiento para facilitar la
vigilancia y la comodidad de los ciclistas. El pliego de condiciones de la concesion de
estos aparcamientos o las negociaciones relativas a las tarifas pueden ser momentos
adecuados para concertar la implantacion de los aparcabicis y la manera en que se
gestiona y cobra el servicio. En Barcelona esta en funcionamiento un sistema de estas
caracteristicas®.

En la ciudad de Gijon existe desde los afios noventa la posibilidad de alquilar

una de las 25 plazas de aparcamiento para bicicletas en el aparcamiento “Autosalon”,
de titularidad privada, el cual se halla en el centro de la ciudad cerca de la estacién
principal del ferrocarril.

La oferta, surgida de la demanda de los usuarios, se dirige sobre todo a los residentes
de la zona, que pueden alquilar las plazas mensualmente por una tarifa de 9,5 euros.
La ocupacién de las plazas es muy alta?’. Las aparca-bicis se encuentran en la
proximidad de la caja y de la entrada, disponiendo de vigilancia por parte de los
empleados las 24 horas del dia. Cada plaza dispone de un amarre convencional para
encadenar la bicicleta. La planta baja se encuentra al mismo nivel que la calle y para
acceder o salir del aparcamiento se utiliza el acceso de los coches.

En Girona el aparcamiento Marquesina, situado en el centro de la ciudad, ofrece
también plazas de aparcamientos para bicicletas, requisito regulado en el pliego de
condiciones de la concesion. El apartado sobre las obligaciones del concesionario dice
que “el aparcamiento subterraneo habra de prever un espacio destinado al
estacionamiento para bicicletas, dotado de los elementos de sujecion adecuada”.

En el caso de los aparcamientos de residentes (P.A.R.) se podria realizar una prueba
piloto estudiando, en media docena de aparcamientos repartidos por distintas zonas de
Madrid, cual puede ser el volumen de la demanda, cuales son los sistemas mas
adecuados de seguridad de las bicicletas, donde localizar los aparcabicis y cémo
adecuar el sistema concesional por el que se rigen.

% | os aparcamientos subterraneos de SMASSA (la empresa publica que los gestiona) estan
situados, por motivos de seguridad, cerca de la cabina de cobro. Segun el “Pla Estratégic de la
Bicicleta de Barcelona” (Ayuntamiento de Barcelona, 2006) en 2003 habia 585 plazas en
aparcamientos de BSM y 255 en aparcamientos de SABA. Las plazas suelen alquilarse por
unos 11,13 € al mes pero también se pueden alquilar por dia a unos 1,20€..

27 En 2003, durante la elaboracion del’Informe sobre la viabilidad de habilitar plazas de
aparcamientos de bicicletas en parkings subterraneos en el centro urbano de Donostia — San
Sebastian” (C. Kisters. Kalapie, 2003), sélo quedaban libre dos plazas.
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2.40rdenanza de Movilidad

La Ordenanza de Movilidad de la Ciudad de Madrid (2005)® es heredera de las
tradicionales ordenanzas de circulacion que regulaban el trafico y la seguridad vial en
las Ultimas décadas, las cuales a su vez tienen como fundamento la legislacion estatal
correspondiente, muy orientada a la circulacién interurbana de los vehiculos
motorizados. Desde esa perspectiva, su tratamiento de la movilidad ciclista no es el
mas propicio para el desarrollo de la bicicleta y de sus infraestructuras

La reforma de la ordenanza de movilidad desde un enfoque mas favorable a los
modos no motorizados tiene un techo inicial en la propia legislacion estatal, pero
puede mejorarse dentro de esos limites. Para modificar el marco estatal existe un
cauce abierto en el Consejo Superior de Trafico del que vienen partiendo diversas
iniciativas de cambio normativo®.

La via abierta por ciudades como Barcelona y San Sebastian, para adaptar sus
ordenanzas a los nuevos criterios y enfoques sobre la seguridad vial o el tratamiento
del espacio publico, puede ser transitada en Madrid para favorecer el uso de la
bicicleta y el desarrollo del PDMC.

Cabe mencionar asi que la nueva ordenanza de Donostia-San Sebastian incluye un
capitulo especifico para las bicicletas en donde, por ejemplo, se establecen las
condiciones para la combinacién de ciclistas y peatones:

En los itinerarios ciclistas sefializados en zonas de prioridad peatonal podran circular las
bicicletas siempre que:

- Respeten la sefializacion existente

- Respeten la preferencia de paso de los peatones

- La velocidad maxima sea de 10 km/h., adecuandola en todo caso a la mayor
0 menor presencia de peatones.

- Deberan mantener una distancia de seguridad de 1 metro al rebasar o
cruzarse con un peatoén.

- No realicen maniobra, negligente o temeraria, que pueda afectar a la
seguridad de los peatones.

Los/as menores de hasta siete afios podran circular por las aceras en bicicleta, al cargo de una
persona mayor de edad, a condicidn de hacerlo al mismo paso que los peatones, y sin causar
molestias a éstos™.

% «“Ordenanza de Movilidad para la ciudad de Madrid”. Aprobada inicialmente por el Pleno del
Ayuntamiento en sesion ordinaria celebrada el dia 26 de mayo de 2005, y publicado en el
Boletin Oficial de la Comunidad de Madrid n°® 133, de fecha 6 de junio de 2005. Su publicacion
en el Boletin Oficial del Ayuntamiento de Madrid se produjo el 1 de diciembre de 2005.

2 E| Grupo de Trabajo 44 (GT-44) del Consejo Superior de Seguridad Vial esta precisamente
dedicado a la “Seguridad de la circulacion ciclista”. La necesidad de revisar y actualizar la
sefializacion general dio lugar también a la creacion de un grupo de trabajo, el GT-41, en la
misma institucion.

% Articulo 48 de la “Ordenanza de Circulacion de Peatones y Vehiculos”, que fue aprobada por
el pleno del Ayuntamiento de Donostia-San Sebastian el 31 de enero de 2006 y publicada por
el Boletin Oficial de Guipuzcoa n°® 31 de 15 de febrero de 2006.
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Lo mismo ocurre en la Ordenanza de Movilidad de Barcelona en la que el apartado 3
del articulo 14 establece las condiciones para el uso de la bicicleta en parques y zonas
peatonales®':

“Excepte en moments d'aglomeracio, les bicicletes podran circular pels parcs publics, les arees
de vianants, els passeigs, les voreres de més de 5 metres i les zones de prioritat invertida
mancades de carril bici, en les segiients condicions: respectaran la preferencia de pas dels
vianants, adequaran la velocitat a la dels vianants sense superar els 10 km/hora, s'abstindran
de fer ziga-zagues o qualsevol altra maniobra que pugui afectar a la seguretat dels vianants”.

Es importante también recordar la demanda recurrente, por parte de las
administraciones y los técnicos que proyectan las vias ciclistas en toda Espafia, de
una sefalizacién mas completa y acorde con las nuevas necesidades de la emergente
infraestructura para bicicletas. A pesar de los avances reflejados en el nuevo
Reglamento General de Circulacion (2003), siguen faltando senales fundamentales
para varias modalidades de vias ciclistas y son poco operativas algunas de las
existentes. En particular, la sefal vertical R-407 tiene el defecto de obligar al uso en
lugar de recomendar determinadas vias ciclistas. La implantacién de una via ciclista se
deberia considerar sobre todo como una oferta para los usuarios menos
experimentados o vulnerables en lugar de una obligacién para todos.

La Ordenanza de Movilidad, en su articulo 8, abre la posibilidad de afadir sefiales en
este caso para la movilidad ciclista:

“Cuando se trate de senales no incluidas en el Reglamento General de Circulacion, la
Autoridad Municipal aprobara el modelo de sefal que para cada caso considere mas
adecuado, procurando darle la méaxima difusion posible para conocimiento de los usuarios de la

[’}

via

Siguiendo esa posibilidad, el documento 2 de este PDMC se esboza lo que pudiera ser
un cuerpo completo de senalizacion para la Red de Vias Ciclistas y para la promocion
de la bicicleta en el municipio de Madrid.

En definitiva, la propuesta del PDMC en relaciéon a la ordenanza de movilidad consiste
en modificarla con una nueva redaccién en la que se tengan en cuenta los siguientes
criterios:

*" Modificacion publicada en el BOPB, n° 164, 14/8/2001.
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Legislacion estatal™ Ordenanza de Movilidad 2005 | Propuesta
Definiciones | RGV 1999 Actualizar las
de los definiciones  para
distintos clarificar los usos
tipos de de las vias ciclistas
vehiculos y de los espacios
peatonales,
evitando la
introduccion de
vehiculos de nuevo
tipo en vias
ciclistas y espacios
peatonales
Definicion Ley 19/2001 Definir los
de los diferentes tipos de
diferentes vias ciclistas segun
tipos de vias la propuesta
ciclistas realizada en el
documento 2 del
PDMC
Prioridad de | Articulo 64 del RGC 2003. | Articulo 44 Clarificar la
paso de | Normas generales y prioridad de prioridad de paso
ciclistas en | paso de ciclistas. Todo conductor deberd ceder | otorgandola
cruces Los conductores de bicicletas | el paso: literalmente en los
tienen prioridad de paso respecto pasos de ciclistas
a los vehiculos de motor: 5. En los cambios de direccion, | tal y como sefiala la
a los vehiculos que circulen | legislacién estatal
a) Cuando circulen por un carril | por pistas o carriles reservados
bici, paso para ciclistas o arcén | para determinadas categorias
debidamente sefalizados. de vehiculos
Cruces de | Articulo 65 del RGC 3003. | Articulo 45 Clarificar las
vias ciclistas | Prioridad de paso de los prioridades en los
con conductores sobre los peatones. Todo conductor deberéa otorgar | espacios

peatones prioridad de paso: compartidos o en
1. Los conductores tienen aquellos puntos de
prioridad de paso para sus | 1. A los peatones que circulen | interrelacion entre
vehiculos, respecto de los|por la acera, cuando el | peatones y ciclistas
peatones, salvo en los casos | vehiculo tenga necesidad de
siguientes: cruzarla por un vado o por una
zona autorizada.
a) En los pasos para peatones | 2. A los peatones que crucen
debidamente sefializados. por pasos a ellos destinados.
2. En las zonas peatonales,
cuando los vehiculos las crucen
por los pasos habilitados al efecto,
los  conductores tienen la
obligacién de dejar pasar a los
peatones que circulen por ellas
(articulo 23.2 del texto articulado).
Giros a la Facilitar las
izquierda de distintas
los ciclistas posibilidades de

%2 |_as abreviaturas utilizadas en esta tabla son: Reglamento General de Circulacién (RGC
2003); Ley sobre Trafico, Circulacion de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial. Texto articulado
1990 (LT 1990). Reglamento General de Vehiculos (RGV 1999).
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Legislacion estatal™ Ordenanza de Movilidad 2005 | Propuesta
giro a la izquierda
en funcién del
contexto viario>
Circulacion Articulo 39 Clarificacion de las
ciclista en excepciones para
espacios Salvo en las zonas habilitadas | el uso compartido
peatonales al efecto, se prohibe Ila |de espacios
circulacion de bicicletas por las | peatonales
aceras y demas zonas
peatonales.
Uso El RGC 2003 establece las Desarrollar las
compartido siguientes senales: distintas
con posibilidades de
vehiculos S-28. Calle residencial. Indica las tratamiento y
motorizados. | zonas de circulacion regulacion del
Areas de | especialmente acondicionadas viario basadas en
limitacion de | que estan destinadas en primer velocidades
velocidad lugar a los peatones y en las que maximas limitadas
se aplican las normas especiales (30 6 20 km/h),
de circulacién siguientes: clarificando el
sentido de las
La velocidad méaxima de los prioridades
vehiculos esta fijada en 20 otorgadas a los
kilbmetros por hora y los peatones y
conductores  deben  conceder fortaleciendo en
prioridad a los peatones. Los segundo lugar a los
vehiculos no pueden estacionarse ciclistas
mas que en los lugares
designados por sefiales o por
marcas.
Los peatones pueden utilizar toda
la zona de circulacion. Los juegos
y los deportes estan autorizados
en ella. Los peatones no deben
estorbar  inGtimente a los
conductores de vehiculos.
S-30. Zona a 30. Indica la zona de
circulacion especialmente
acondicionada que esta destinada
en primer lugar a los peatones. La
velocidad maxima de los
vehiculos esta fijada en 30
kilometros por hora. Los peatones
tienen prioridad.
Utilizacién Regular el uso de
de carriles los carriles bus-bici,
bus transporte publico-
bici y transporte
publico-moto-bici
Utilizacién Fortalecer la
de los posibilidad del uso
carriles de la zona central
convenciona de los carriles por
les de trafico los que circulan los
motorizado ciclistas.
Senalizacion | RGC 2003 Desarrollar la

% La Ordenanza de Barcelona plantea parcialmente esas posibilidades de giro.
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Legislacion estatal™ Ordenanza de Movilidad 2005 | Propuesta
vertical y sefializacion segun
horizontal se especifica en el
documento 2 del
PDMC
Alumbrado y Articulo 24
elementos
reflectantes Se prohibe expresamente:
8. Circular en bicicleta sin
elementos reflectantes
debidamente homologados.
Transporte Articulo 12 del RGC2003 Articulo 23 Flexibilizar la
de nifios en | Normas relativas a ciclos, | En relacibn con la carga y | regulacion para
bicicletas ciclomotores y motocicletas. ocupacion del vehiculo queda | facilitar el
expresamente prohibido. transporte de nifios
1. Los ciclos que, por en las bicicletas de
construccion, no puedan ser | 3. Ocupar con mas de una | adultos con asiento
ocupados por mas de una | persona los ciclos 0 | adicional
persona podran transportar, no | ciclomotores cuando hayan
obstante, cuando el conductor sea | sido construidos para uno solo.
mayor de edad, un menor de
hasta siete afios en asiento
adicional que habra de ser
homologado.
Remolque Articulo 12 del RGC2003 Regular el uso de
de carritos remolques de
por parte de | 4. Las motocicletas, los vehiculos bicicletas
bicicletas de tres ruedas, los ciclomotores y atendiendo la

los ciclos y bicicletas podran
arrastrar un remolque 0
semirremolque, siempre que no
superen el 50 por ciento de la
masa en vacio del vehiculo tractor
y se cumplan las siguientes
condiciones:

a) Que la circulacion sea de dia 'y
en condiciones que no disminuyan

la visibilidad.
b) Que la velocidad a que se
circule en estas condiciones

quede reducida en un 10 por
ciento respecto a las velocidades
genéricas que para estos
vehiculos se establecen en el
articulo 48.
¢) Que en ningln caso transporten
personas en el vehiculo
remolcado.

En circulacion urbana se estara a
lo dispuesto por las ordenanzas
correspondientes.

excepcion sefalada
para la circulacion
urbana en la
legislacion estatal

En el periodo de transicion hasta la modificacién de la ordenanza se puede aplicar la
Disposicion Adicional de la misma que permite la redaccion de instrucciones que
faciliten la interpretacion de las regulaciones:
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DISPOSICION ADICIONAL

Se atribuye al titular del Area competente en materia de movilidad, circulacion y transportes, la
facultad de establecer criterios de desarrollo e interpretacion de esta Ordenanza, dictando las
oportunas instrucciones.
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2.50rdenanza General de Proteccién del Medio Ambiente
Urbano

La Ordenanza General de Proteccion del Medio Ambiente Urbano®*, en su Libro IV,
dedicado a la Proteccion de Zonas Verdes, establece diversas restricciones al uso de
la bicicleta en los parques:

Articulo 216 . 1. La entrada y circulacién de vehiculos en los parques sera regulada de
forma especifica y concreta para cada uno de ellos mediante la correspondiente
sefalizacién que a tal efecto se instale en los mismos.

a) Bicicletas y motocicletas

Las bicicletas y motocicletas sélo podran transitar en los parques, plazas o jardines
publicos, en las calzadas donde esté expresamente permitida la circulacion de
vehiculos y en aquellas zonas especialmente sefializadas al efecto.

El estacionamiento y circulacion de estos vehiculos no se permitira en los paseos
interiores reservados para los paseantes.

Los nifios de hasta diez afios podran circular en bicicleta por los paseos interiores en
los parques, siempre que la escasa afluencia de publico lo permita y no causen
molestias a los demas usuarios del parque.

El articulo 220 de la misma ordenanza considera como infraccion grave “Usar
bicicletas en lugares no autorizados’.

El estimulo del uso de la bicicleta demanda una actualizacion de este articulo sin que
se ponga en cuestién los valores ambientales y el caracter preferentemente peatonal
de estos espacios urbanos. En ese sentido, la ordenanza deberia tener en cuenta los
siguientes criterios:

o Diferenciar la bicicleta de los vehiculos motorizados de dos ruedas (motos y
ciclomotores).

o Diferenciar la circulacion y el aparcamiento de las bicicletas.

o Flexibilizar en determinadas circunstancias y parques el uso de los caminos sin
necesidad de sefalizar cada uno de los tramos permitidos a las bicicletas.

* Publicada en el Boletin Oficial del Ayuntamiento de Madrid el 05-12-1985, n® 4636, pag.
1031. Acuerdo del Pleno de 24 de julio de 1985.
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2.6 Normativa de accesibilidad.

Como es sabido, la denominada legislacién de supresién de barreras o accesibilidad
se viene desarrollando en los ultimos lustros en el régimen competencial de las
administraciones autondmicas. En Madrid, dicha legislacidon se apoya en La Ley
8/1993, de 22 de junio, de Promocién de la Accesibilidad y Supresion de Barreras
Arquitectonicas cuyo objeto es garantizar la accesibilidad y el uso de los bienes y
servicios a todas aquellas personas con discapacidad fisica, sensorial o intelectual.

El Reglamento Técnico que la desarrolla ha sido aprobado en 2007°° y en su capitulo
dedicado a los itinerarios peatonales hace mencion a los “carriles habilitados para
bicicletas” con el siguiente texto y grafico adjuntos:

g) Al efecto de garantizar la seguridad de las personas con discapacidad, los carriles
habilitados para bicicletas que no transcurran por parques y jardines deberan ubicarse fuera de
los itinerarios peatonales, en ningun caso habran de invadir los vados de peatones, situandose,
siempre, por la parte exterior de estos. Deberan poseer alto contraste cromatico y de textura
con respecto al correspondiente a las areas de pavimento adyacentes.
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Ilustracion 19. Cruce con semaforo y carril-bici en calzada seguin el Reglamento Técnico de
Accesibilidad de la Comunidad de Madrid.

Obviamente, esta aproximacién al tratamiento accesible de las vias ciclistas es muy
incipiente y requeriria un trabajo de fondo para desarrollar la accesibilidad en otras
modalidades de vias ciclistas y en diferentes circunstancias de entorno y contexto
urbano. Este trabajo deberia realizarse del mismo modo que el propio reglamento,
mediante debates técnicos en el seno de los 6rganos competentes de la Comunidad
de Madrid.

% Decreto 13/2007, de 15 de marzo, del Consejo de Gobierno, por el que se aprueba el
Reglamento Técnico de Desarrollo en Materia de Promocién de la Accesibilidad y Supresién de
Barreras Arquitectdnicas. Publicado en el BOCM n° 96, de martes 24 de abril de 2007.
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Con independencia de la normativa sefialada mas arriba, en 2002, el Departamento de
Urbanismo (Direccién de Servicios de Coordinacion Territorial de la primera tenencia
de alcaldia) redacté una instruccion 3/2002 denominada “Instruccion sobre la
promocion de accesibilidad y supresién de barreras arquitectonicas” en la que
clarificaba algunos elementos de la normativa autonémica. Por ejemplo, establecia:

“En el caso de cruces de calzadas que deban realizarse en dos tiempos con parada
intermedia, las isletas tendran al menos 1,20 metros de ancho y deberan estar
enrasadas con la calzada y viceversa, de manera que no presenten ningun tipo de
escalén o resalte que impidan salvaguardar la integridad fisica de una persona con
movilidad reducida en un momento de peligro. El ancho recomendable para estas
isletas es de 2 metros, siendo aconsejables para cruces mayores de 12 metros y
teniendo consideracion de obligatorias si se superan los 14 metros”.

Esta norma quedd también parcialmente establecida en la Instruccién para el Disefio
de la Via Publica al referirse a los cruces peatonales (ficha 5.5), en donde se dispone
la obligacion de establecer refugios peatonales en pasos peatonales de calzadas a
partir de 14 metros de anchura. Dichos refugios deberan tener mas de 1,2 metros de
profundidad.

A este respecto el Reglamento Técnico de la Ley 8/93 establece:
Isletas.

a. Se consideran isletas aquellas zonas aisladas comprendidas en el ancho de la calzada, destinadas
a la estancia de los peatones con objeto de fraccionar el tiempo de cruce de la misma.

b. Las isletas deberan contar con un ancho igual al del paso de peatones y, en cualquier caso, no
inferior a 180 cm, con un fondo minimo de 150 cm

Para facilitar el uso combinado de pasos peatonales y ciclistas se considera
conveniente establecer isletas o refugios con una profundidad minima de 2 metros,
capaces de acoger sin riesgo toda la longitud de una bicicleta.
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2.7 Otras ordenanzas y normativas técnicas.

Como se menciona en el “Diagndstico de la movilidad ciclista” (Documento 1 de este
Plan Director), las reglas establecidas en la Normalizacion de Elementos Constructivos
para Obras de Urbanizacién (NEC, aprobada el 20/12/2001) incluyen dos fichas que
se refieren explicitamente a la infraestructura ciclista y otras que tienen alguna
incidencia indirecta.

A la vista de las mismas se deduce la necesidad de dotar a las recomendaciones de
un nuevo contenido que propicie la insercion de la bicicleta en las obras de
urbanizacion, en consonancia con la Instruccion para el Disefio de la Via Publica
actual y las propuestas para su modificacién que en este PDMC se realizan.

Por ejemplo, el modelo de aparcabicis incluido en la NEC, cuyas deficiencias fueron
expuestas en el citado “Diagndstico de la movilidad ciclista”, debe ser sustituido por
otros de mayor funcionalidad que puedan adaptarse a las distintas circunstancias del
tejido urbano madrilefio. La NEC podria también establecer los tipos de pavimento
recomendables para las vias ciclistas, o los detalles constructivos de los cruces para
vias ciclistas y la sefalizacién correspondiente a las nuevas normas para la gestién de
la circulacién de bicicletas.

En correspondencia con los cambios tanto en la IVP como en la NEC, sera necesario
también proceder a adaptar algunos aspectos del “Pliego General de Condiciones
Técnicas para la redaccién y tramitacion de los proyectos de urbanizacion” ¢
empleado por el Ayuntamiento de Madrid, como por ejemplo los relativos a la
pavimentacion o a determinados elementos de detalle como las rejillas o los acabados
en los bordes de la calzada, las zonas mas transitadas por los ciclistas.

Al margen de los aparcabicis, el mobiliario urbano convencional de la ciudad puede
ofrecer condiciones favorables para el aparcamiento de las bicicletas, aunque ése no
sea su proposito principal. Por ese motivo, la bicicleta deberia también estar reflejada
en una futura modificacién de la Ordenanza General sobre Mobiliario Urbano®’, que
establece los mecanismos de homologacion de los distintos muebles urbanos.

Cabe recordar, por ultimo, la necesidad de preparar la gestion municipal de la red de
vias ciclistas, de manera que se garantice su mantenimiento y funcionalidad en toda
circunstancia. En particular, hay que establecer mecanismos que permitan el uso de
las vias ciclistas en caso de obras o en ocupaciones temporales de la via publica
como las que se producen en verano con la instalacion de terrazas y veladores, todo
ello regulado en las siguientes ordenanzas que deben ser revisadas con dicha
orientacion:

e Obras servicios e instalaciones en vias y espacios publicos municipales®.

e Regulacién de la sefalizacion y el balizamiento de las ocupaciones de vias
publicas por la realizacién de obras y trabajos®®.

% Edicién de 1999.

% Publicada en el Boletin Oficial del Ayuntamiento de Madrid el 16-05-1985, num. 4607, pag.
460-463.

%8 Aprobacion inicial por Acuerdo Pleno de 20 diciembre 2001, BAM nim.5484 de 28 febrero
2002, pags. 875-885. BO. COMUNIDAD DE MADRID 07-06-2002, num. 134, pag. 103-113.
% Aprobacion inicial por Acuerdo Pleno de 30 enero 1992, BAM nim. 4978, de 25 junio 1992,
pags. 1090-1092. BO. Comunidad de Madrid 30-10-1992, num. 259, pag. X-XXVII.
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o Ordenanza reguladora de las terrazas de veladores, quioscos de hosteleria y
otras instalaciones especiales.

Queda, por ultimo, referirse a la ordenanza de “Uso y conservacién de espacios
libres™, la cual pretende clarificar la delimitacién entre espacio publico y espacio
privado, tanto en zonas verdes como en la red viaria y, también, los usos que se
pueden hacer sobre todo de los privados. En ese sentido, el articulo 13 de la
ordenanza establece:

1. El uso de los espacios libres privados se ajustara a lo dispuesto en los Estatutos aprobados
por la Comunidad de Propietarios, pudiendo proceder a su cerramiento o vallado en la forma
que determinan las normas u ordenanzas municipales.

2. No obstante, el planeamiento podra fijar itinerarios peatonales de uso publico a través de los
espacios libres privados, en cuyo caso se requerira la constitucion de una servidumbre de
paso, si dichos itinerarios forman parte de una red unitaria.

Las propuestas de permeabilizacién de la ciudad para facilitar el uso de la bicicleta
podrian apoyarse en una modificacion de este articulo que se refiera no sélo a los
itinerarios peatonales, sino también a los itinerarios ciclistas que se deriven de las
redes municipales y distritales de vias ciclistas.

40 Aprobacién Inicial por Acuerdo Pleno de 26 julio 2001, BAM num.5466, de 25 octubre 2001,
pags. 3463-3472. BOCM 13-12-2001, nim. 296, pag. 83-91. Correccion de errores en BOCM
num.25, de 30 enero 2002, pags. 89-91.

4 Aprobacion inicial por Acuerdo Pleno de 24 febrero 1984, BAM num.4553, de 3 mayo 1984,
pags. 437-439. BAM 15-10-1984, nim. 4578, pag. 952.
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3 PROMOCION: ASPECTOS INFORMATIVOS,
CULTURALES Y EDUCATIVOS.

La promocion publica de la bicicleta busca modificar la cultura del uso de este medio
de transporte en la ciudad y la propia imagen de quien lo utiliza. Tras varias décadas
en las que la bicicleta ha sido considerada como un signo de “atraso y tiempos ya
superados”, en la actualidad la imagen que empieza a proyectar supone una
recuperacion de sus virtudes y sus utilidades: los ciclistas cobran prestigio social frente
a la idea que les encasillaba en grupos como los “deportistas”, los “nifios” o los
“pobres”.

En ese sentido, las medidas de promocién de la bicicleta se enmarcan sobre todo en
dos grandes lineas estratégicas: las que tienen como objetivo directo la creacion de un
entorno cultural y mediatico propicio para el uso de este medio de transporte y las que
se dirigen a confrontar las posibilidades individuales de utilizarlo.

En relacion a la primera linea estratégica, a través del plan se pueden establecer
medidas que den relevancia a la bici, como por ejemplo las que la sitian en primera
fila en actos institucionales, o las que significan un compromiso publico de la
administracién. Ejemplo de ello puede ser la firma de la Declaracién de Amsterdam de
apoyo a la bicicleta o la adscripciéon del municipio a la red de ciudades amigas de la
bicicleta.

En cuanto a la segunda linea estratégica, la que busca la promocién en el compromiso
no tanto publico como el individual, la experiencia acumulada en otras ciudades y
paises desvela que debe cumplir algunos requisitos y, en particular, los de que las
campanas y actividades de promocion sean VINCULADAS, DIRIGIDAS,
PARTICIPADAS, POSITIVAS y EXTENSIVAS.

Promocién vinculada significa que no se sustenta en promesas municipales de
intervencién en favor de este medio de transporte, sino en proyectos visibles de
modificacion de las condiciones fisicas del espacio publico.

La promocién debe estar por tanto especialmente vinculada a las intervenciones fisicas
de la administracion sobre las calles, en particular al desarrollo de la infraestructura
dirigida a mejorar la seguridad y la comodidad de las bicicletas. En ese sentido, las
inauguraciones de las vias ciclistas incluidas en la Red Basica de Vias Ciclistas de
Madrid son momentos oportunos para lanzar campafas de promocion: se vincula la
campafa a la nueva infraestructura.

Promocion dirigida quiere decir que aunque se debe informar y estimular el uso de la
bicicleta entre todos los grupos sociales, hay que establecer criterios de prioridad y
diferencias de concepcion en funcion del destinatario de los mensajes.

La promocion debe alcanzar a todos; a los peatones, a los automovilistas y a los ciclistas;
a los nifios, a los jovenes y a los adultos; a los residentes en los barrios en donde se
implantan vias ciclistas y a los que viven alejados de ellas. Aunque los esfuerzos habran
de graduarse y planificarse para hacer, por ejemplo, hincapié en el usuario potencial
joven o en el ciclista que utiliza esporadicamente la bicicleta como instrumento de ocio o
ejercicio fisico.

Promocion participada significa que involucra a las organizaciones mas cercanas a los
colectivos a los que se dirige cada campafia. De ese modo se garantiza una mayor
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permeabilidad de las personas a los mensajes y propuestas de la administracion.
Participada significa también que se estan previstos los mecanismos de realimentacion e
intercambio de ideas entre quien promueve la campana y quien es el destinatario final.

Mejor &d Campafia de promocién de
Con B |c| la bicicleta como transporte

Ilustracion 20. Portada de un folleto de promocién de la bicicleta realizado por Ia
organizacion de usuarios ConBici.

Promocion positiva pretende resaltar los aspectos positivos del ciclismo, sus fortalezas
como medio de transporte saludable, rapido, barato y medioambientalmente responsable,
antes que confrontar a la bicicleta con el automdévil.

Promocién extensiva en el espacio y en los colectivos destinatarios y en el tiempo, a
desarrollar en paralelo al resto de actuaciones.

Con todos esos requisitos el Plan Director de Movilidad Ciclista se debe desarrollar a
través de un programa de promocion.
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Fotografia 24. Campafia de la semana de la movilidad 2006 con presencia relevante de la
bicicleta (Autor de la fotografia: Miguel Angel Delgado)

Bajo esos principios se esbozan en los apartados siguientes algunos ejemplos de
campafnas de promocion del ciclismo urbano que podrian desarrollarse conforme
avancen las realizaciones fisicas o infraestructurales del Plan.

A
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3.1Camino escolar. Acceso al colegio Yy a los institutos
andando y en bici.

En 2002 la incorporacion del punto de vista de los nifios y las nifias en la movilidad
recibié un importante respaldo institucional con la publicacién de la Comisién Europea
del documento “La ciudad, los nifios y la movilidad™** en el que se impulsan el
desarrollo de estrategias de promocién del acceso autonomo (a pie, en bici y en
transporte publico) de los nifios y nifias al colegio y a otras actividades habituales.

La ciudad, los niios
y la movilidad5;«,‘-“--(“1

Tlustracion 21. Portada del informe de la Comisidn Europea

Para entonces ya se habian empezado a extender por numerosos paises europeos los
programas de Camino Escolar, destinados a generar procesos de reflexion y cambio
en los habitos de desplazamiento de los distintos miembros de la comunidad escolar
(profesorado, personal no docente, padres y madres y alumnado), tanto en los niveles
de la educacion primaria como en los de la educaciéon secundaria (Institutos).

Un pais con amplia experiencia al respecto es el Reino Unido, en donde el Ministerio
de Transportes (Department of Transport) en 1998 establecié como criterio para la
financiacién de proyectos municipales de trafico la reduccion de los viajes al colegio en
automovil. El Ministerio sefiala que muchos padres y madres llevan en coche a sus
hijos al colegio principalmente porque temen el peligro del trafico (que ellos mismos
contribuyen a crear).

“Iniciativas como 'Safe Routes to School' y los 'walk to school days', asi como la
implantacion de areas 30 en las proximidades de los colegios pueden ayudar a dicho
objetivo de reduccion de los viajes en coche al colegio; y otras medidas de pacificacion
del trafico, que formen parte de un proyecto completo en el ambito local, pueden

también servir para promocionar la marcha a pie y el ciclismo"*.

42 Luxemburgo: Oficina de Publicaciones Oficiales de las Comunidades Europeas. 2002 .
*3 Circular sobre Transport Policies and Programmes para 1999, del Department of Transport.
Citado en el boletin "Safe routes to schools. Newsletter" n°3, publicado por Sustrans.
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En ese mismo afo 1998, el Libro Blanco gubernamental sobre la politica de transporte
en el Reino Unido dio también el espaldarazo a estas iniciativas: “Trabajaremos
conjuntamente con las autoridades locales para conseguir que hacer la marcha a pie
mas segura y para ofrecer mas rutas para bicicletas seguras a los colegios. Las

escuelas seran estimuladas para mejorar las instalaciones para ciclistas™**.

En todos estos programas es imprescindible el compromiso de las administraciones
locales con el fin de dar credibilidad a las modificaciones fisicas y de la gestién de la
movilidad que se propongan como conclusién de los proyectos, pues las reflexiones
sobre la movilidad en los centros educativos conducen también a repensar el modo en
que estan disenadas y gestionadas las calles de acceso a los centros educativos,
introduciendo mejoras en la comodidad y seguridad de los que acuden a pie o en bici.

En Espafia ya hay una significativa experiencia de desarrollo de Caminos Escolares en
ciudades como Segovia, San Sebastian, Barcelona y otras catalanas.
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Ilustracion 22. Documentos desarrollados para el programa de Camino Escolar de Segovia.

Como desarrollo de la “Estrategia de Seguridad Vial de la ciudad de Madrid™* se
aprobd en 2007 un Primer Plan de Seguridad Vial que tenia previstas en dicho afo las
siguientes actuaciones referidas al camino escolar:

e Elaboracion de un Manual Municipal para la implantacion del Camino Escolar.
Experiencia Piloto en 2 centros para implantar el Proceso Participativo. EI manual
elaborado servira de base para desarrollar el camino escolar en dos centros de Madrid.

e Estudio y convocatoria de un Premio para incentivar el compromiso de los centros
educativos en el desarrollo de los Caminos Escolares.

4 “A new Deal for Transport: Better for Everyone”. Department of Transport. 1998.
*5 Ponencia presentada por Fernando Autran y Jesus Mora en el Congreso “Los ciudadanos y
la gestion de la movilidad” celebrado en el Museo de la Ciudad de Madrid (septiembre 2006).
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Ilustracion 23. Folleto de presentacion del programa “Muévete verde a la escuela” de la
Fundacién Movilidad del Ayuntamiento de Madrid.

La relacion entre los programas de Camino Escolar y la bicicleta debe formar parte de
una estrategia mas general de insercion de la bicicleta en los proyectos y curriculos
escolares; el objetivo seria aprovechar la movilidad como instrumento de educacion
civica y como herramienta transversal de conocimiento del medio urbano*.

En relacién a la movilidad en bicicleta dos de los propdsitos que deben cubrirse en un
proyecto como el sefialado son los siguientes:

a) identificar los conflictos del acceso ciclista a los centros educativos en los
que se realice la campafa, en particular los conflictos vinculados al peligro y al riesgo
de la circulacion y los factores que dificultan y hacen poco atractivo el acceso no
motorizado a los mismos.

¢ Ponencia "Ir y volver del colegio" de Joan Carles Sallas y Angel Cebollada para el congreso
Velocity 97 celebrado en Barcelona.
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b) proponer, en consecuencia con la identificacién previa de problemas,
cambios en el disefio fisico de las calles, en los comportamientos (por ejemplo, las
velocidades o el aparcamiento en las proximidades de los centros) y en el propio modo
de acceso (cuestionando el medio de transporte empleado en cada caso).

En otros paises europeos y americanos la importancia de la normalizacién de la
bicicleta en las etapas infantiles y juveniles se ha subrayado con proyectos de estas o
diferentes caracteristicas. Asi, por ejemplo, en el estado norteamericano de Tejas se
desarrolla con el patrocinio de entidades publicas y privadas un denominado “Texas
SuperCyclist Project” destinado a mejorar la educacion y la presencia de la bicicleta en
los colegios.

Siguiendo el criterio de promocién positiva que se ha sefialado mas arriba, el proyecto
se apoya en los beneficios que para la salud e incluso para el rendimiento escolar
tiene el ejercicio regular ofrecido por la bicicleta. En sus propias palabras “los
beneficios para la salud de pedalear regularmente sobrepasan con creces los riesgos;
e incluso con el entrenamiento adecuado los riesgos pueden ser reducidos. El objetivo
del proyecto es hacer que la educacion ciclista y la preparacion para el uso seguro de
la bicicleta esté disponible para un millén de escolares de Tejas en los préximos dos

afios™.

Los programas de Camino Escolar en el municipio de Madrid podrian contribuir a
dinamizar el PDMC vy, viceversa, el PDMC puede contribuir no sélo a que se
desarrollen programas de Camino Escolar, sino a darles oportunidad de mejora de la
accesibilidad ciclista. Esta es en definitiva la propuesta realizada por el Colegio Gredos
San Diego de Moratalaz que ha solicitado la conexion segura y comoda de sus
instalaciones con el Anillo Verde Ciclista y otras vias ciclistas del municipio.

CANNINOS SEGUROS AL COLE. SUR
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e ACCESOS SEGUROS A LAS VIAS CICLISTAS PARA IR AL COLE
1) Barrio de Vallecas, calles cercanas a C/ Miguel Hernandez 2) Barrio de Moratalaz. calles cercanas a Encomienda de Palacios
3) y 4) Barrio de Valdebernardo calles cercanas a C/ Ladera de los Almendros a través del puente sobre M-40 al Anillo

Ilustracion 24. Propuesta de un colegio de Moratalaz para conectar sus instalaciones con el
Anillo Verde Ciclista.

* Folleto de presentacion del proyecto financiado por el Departamento de Transportes del
estado y por la empresa Subaru entre otros.
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3.2Bicicampus. Campafas en bici a la universidad

La Universidad es y seguira siendo en Madrid uno de los motores principales en estas
primeras etapas de la recuperacién de la bicicleta como medio de transporte cotidiano.
Por consiguiente, de lo que se trata es de aprovechar este motor para incrementar la
presencia de ciclistas en las calles y, de ese modo, alimentar el circulo virtuoso del uso
de la bici: cuanta mayor presencia de bicicletas hay mayor es también la justificacion
de las intervenciones municipales en su favor.

Son varias las universidades espafiolas que estan generando iniciativas de promocion
de la bicicleta. La Universidad Complutense de Madrid, por ejemplo, pretende
desarrollar una red de vias para bicicletas con vocacion de conexiéon con el nucleo
central de la ciudad, mientras que la Universidad de Alcala de Henares ha llevado a
cabo una experiencia de bicicletas gratuitas. Pero es quizas la Universidad de
Zaragoza, con el proyecto BICICAMPUS, la que establecido hace algunos afios una
iniciativa pro-bici mas imaginativa y eficaz.

BICICAMPUS se puso en marcha en 1991 y consisti6 en una ayuda de 10.000
pesetas en la compra de la bicicleta a quienes durante el curso emplearan este medio
de transporte mas de setenta veces para acudir a la Universidad. Dos centenares de
ciclistas se acogieron el primer curso a la iniciativa y, lo que es mas importante, otros
tantos se animaron a desplazarse cotidianamente en este medio de transporte sin
requerir la subvencion: de 20 bicicletas se pas6é a unas 400 en el conjunto de la
Universidad™®.

Una experiencia interesante es la denominada bizizoom del campus de la Universidad
Politécnica de Catalufia en Terrassa en donde se ofrecieron inicialmente bicicletas de
préstamo para los recorridos entre el campus y la estacién de la Rambla de los
Ferrocarriles de Cataluiia (FGC). El éxito de la iniciativa ha conducido a extenderla
mas alla de los usuarios y recorridos universitarios de manera que a partir de 2007
esta previsto que existan cuatro puntos de acceso al servicio: la UPC, las estaciones
de ferrocarril de RENFE y FGC y el ayuntamiento.

8 Un andlisis de los beneficios generados por el proyecto Bicicampus en Zaragoza puede
encontrarse en “Analisis econdmico, social y ambiental del transporte en la Universidad:
BICICAMPUS, valoracion de una experiencia practica”. Ponencia de Pedro Arrojo y Javier
Fernandez en el Congreso Velocity 97 celebrado en Barcelona. Libro de Ponencias.
Ayuntamiento de Barcelona, Amics de la Bici y ECF. Barcelona, 1997.
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Ilustracion 25. Instalaciones de Bicizoom en la estacion de ferrocarril de Terrassa.

En los distintos campus radicados en Madrid, una iniciativa bicicampus podria
completarse y relacionarse con otras relativas a los accesos y a la instalacion de
aparcamientos para bicicletas bien localizados y disefiados en cada uno de los
edificios universitarios. Igualmente se podria estudiar la combinacién de la bici y el
transporte colectivo en el acceso a la Universidad mediante algun servicio de bicicletas
de uso gratuito desde las estaciones ferroviarias y de metro de la ciudad.

Siguiendo el criterio sefialado al principio de este capitulo, la promocion de la bicicleta
deberia estar VINCULADA a las actuaciones municipales dirigidas a garantizar una
circulacion comoda y segura de este medio de transporte urbano.

Dado que existe un Consorcio Urbanistico de la Ciudad Universitaria, se propone que
sea este el espacio de debate no sdélo para la insercion de la Red Basica de Vias
Ciclistas, sino para todo el conjunto de actuaciones de promocién de la bicicleta en los
diversos campus que la conforman.
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3.3Campaiias al trabajo en bici

Los centros de trabajo se han ido convirtiendo en lugar imprescindibles para las
politicas de movilidad sostenible por dos razones fundamentales. La primera es que
los desplazamientos con destino al trabajo son los que generan habitualmente los
mayores problemas urbanos, debido a su concentracion en el tiempo y a su recurso
masivo al automdvil privado, con tasas muy bajas de ocupacién que pueden rondar los
1,2 6 1,3 personas por coche.

La segunda es que, dado el peso social de las personas que se desplazan por ese
motivo, suelen ser los viajes al trabajo los que mayor atencion obtienen en los medios
de comunicacién y la opinién publica en general, eclipsando en ocasiones la
importancia de otros tipos y motivos de desplazamiento.

Se ha desarrollado asi una amplia experiencia en materia de Gestién de la Demanda
de Transporte en las empresas dirigida a modificar las pautas globales de
desplazamiento de los centros de trabajo y conseguir una mayor participacion del
transporte colectivo, la bicicleta y la marcha a pie en detrimento del uso individual del
automovil.

Han proliferado asi en todo el mundo los ejemplos de Planes de Movilidad Sostenible
de empresas privadas y publicas, los cuales analizan las necesidades de
desplazamiento de los empleados y proponen medidas para modificar sus habitos de
acceso al trabajo. La Estrategia de Ahorro y Eficiencia Energética en Espafia 2004-
2012 incluye, en su Plan de Accion para el periodo 2008-2012, aprobado
recientemente por el gobierno®®, la obligacién de que las empresas de mas de 200
empleados elaboren Planes de Movilidad con ese criterio de trasvasar viajes de
trabajadores del automovil a los medios de transporte de mayor compatibilidad
ambiental y eficiencia energética.

Los numerosos seminarios, publicaciones e iniciativas que estan desarrollandose en
Espafia en los ultimos afios®, tanto desde el campo institucional como desde los
sindicatos y patronales, son un buen indicador de que este aspecto crucial de la
movilidad cotidiana también ha empezado a tomar otros derroteros.

En ese contexto de transformacién de los patrones de desplazamiento al trabajo es en
el que viene cobrando relevancia la bicicleta; un medio de transporte alternativo
adecuado para una parte importante de los viajes cotidianos de los trabajadores. En
paises como el Reino Unido o Bélgica, las iniciativas de apoyo al acceso al trabajo en
bicicleta buscan mejorar la comodidad y seguridad del ciclismo y ofrecer ventajas
(incluidas las de tipo fiscal) para los empleados que van al trabajo o realizan tareas
externas en dicho medio de transporte®”.

Al margen de las iniciativas vinculadas a los propios centros de trabajo del
Ayuntamiento de Madrid, que se describen en otro apartado de este documento, se
propone aqui impulsar una experiencia piloto de promocién del acceso en bicicleta a

*9 Documento con fecha 17 de julio de 2007. La inversién prevista en esa medida es de 192
millones de euros de los cuales 35 millones procederan de la administracién publica.

%0 véase por ejemplo las publicaciones del ISTAS de CCOQO tituladas “Planes de movilidad
sostenible en empresas” y “Pautas para una movilidad sostenible a los poligonos industriales y
empresariales” (P. Vega, gea21. 2005) y las guias del IDAE referidas al mismo asunto.

* Véase al respecto sobre el caso del Reino Unido el documento “Cycling and the workplace. A
guide for employers”. London Cyclists’ Trust.
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los centros de trabajo del entorno de la estacion de cercanias de Fuencarral, con la
implantacién de infraestructura y analisis de la posibilidad de un sistema de
préstamo/alquiler.

Un ejemplo ilustrativo de las posibilidades que ofrece la combinacién de la bicicleta y
el transporte publico para el acceso a los puestos de trabajo es la propuesta realizada
por la Asociacién Cicloturista de Usuarios de la Bicicleta Pedalibre en relacion al nuevo
poligono de oficinas de Telefénica en el denominado Distrito de las Comunicaciones o
Distrito C.
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Ilustracion 26. Propuesta de conexion del Anillo Verde Ciclista con el Distrito C y la estacion
ferroviaria de Fuencarral e implantacion de servicios de préstamo de bicicletas.

La Agencia de Desarrollo Econdmico " Madrid Emprende”, a través de un convenio de
colaboracién con el Consorcio Regional de Transportes de Madrid, planteé una
Estrategia de Mejora y Fomento del Transporte Publico en las areas de actividad
economica de la Ciudad de Madrid, presentada el 13 de diciembre de 2006.

Con esta actuacion se pretende “poner en marcha un programa de actuaciones
dirigido a dotar al municipio de unas infraestructuras empresariales modernas,
equipadas y adaptadas a las necesidades del cambiante e innovador tejido productivo
local, haciendo posible potenciar la actividad industrial y empresarial implantada en
Madrid y, simultaneamente, reforzar el atractivo de Madrid como destino para nuevas
localizaciones de inversion productiva. Parte de este objetivo pasa por lograr una
adecuada movilidad y una mejora del servicio publico de transporte en todas las areas
de actividad econdmica de nuestra Ciudad”.

Obviamente, esta estrategia podria ampliarse con facilidad a los modos de transporte
no motorizados de manera que pudieran también integrarse experiencias de
promocion de la marcha a pie y la bicicleta en el acceso a los puestos de trabajo.
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3.4Labicicletay los trabajadores municipales.

La manera mas rigurosa de plantearse una campana de promocién de la bicicleta
dentro del ayuntamiento es realizar uno de los denominados Planes Verdes de
Transporte para las edificaciones e instalaciones municipales, al estilo de los planes
de empresa que se han descrito en el apartado de las campanas de promocién de la
bici y los centros de trabajo.

En ese contexto es en el que se puede insertar mejor la promocién de la bicicleta tanto
para el acceso de los trabajadores municipales a sus puestos de trabajo como de los
ciudadanos a los servicios de atencién publica del ayuntamiento.

En numerosas ciudades europeas y americanas se han desarrollado iniciativas
destinadas a favorecer el uso de la bicicleta entre los funcionarios municipales,
siempre en el contexto de un plan o programa global de promocién de este medio de
transporte.

Las mas conocidas y llamativas son las que han involucrado a la policia municipal que
dispone ya en muchas ciudades de todo el mundo, incluida Madrid, de brigadas o
unidades ciclistas, no sélo para cuidar las vias de bicicletas, sino para realizar tareas
generales en el espacio publico®.

Pero, al margen de la policia municipal en bicicleta, las iniciativas de otras ciudades se
han dirigido también a otros segmentos de los empleados municipales. Asi, en el
ayuntamiento de Tilburg (Holanda), los funcionarios y politicos municipales reciben una
prima si van al trabajo en bicicleta o pagan una tasa si acceden en automavil; mientras
que en el estadounidense de Palo Alto, se subvenciona a aquellos trabajadores que se
desplazan en bici.

En la ciudad italiana de Ferrara (133.000 habitantes) se inici6 en 2002 un proyecto
denominado "In bici sul posto di lavoro" dirigido a estimular el trasvase de viajes en
automovil de los funcionarios municipales hacia la bicicleta. En una primera fase la
iniciativa consistio en la compra de 30 bicicletas con motor, pero en una segunda se
compraron 200 bicicletas convencionales®:.

También en Alemania son numerosos los ayuntamientos que disponen de una flota
propia para los desplazamientos de sus funcionarios, pero ademas hay también ejemplos
de incentivos econémicos para el acceso de los trabajadores en bici**:

e Brihl, ciudad de 40.000 habitantes, a 20 km de Colonia, cuenta desde 1991
con bicicletas para los funcionarios municipales que necesiten desplazarse en
sus tareas. Hasta los concejales y el alcalde utiliza este modo de transporte
para sus desplazamientos de trabajo. Ademas se paga a los empleados, que
acceden en bici al trabajo y la utilizan para sus actividades laborales, una
cantidad de 0,20 céntimos por kildmetro.

°2 Un buen ejemplo de como enfocar la promocion de la bicicleta entre la policia municipal lo
ofrece el manual belga titulado “Manuel des policiers a vélo”, publicado por ProVelo con la
financiacion de la region de Bruselas, del Ministére des Communications et de I'Infrastructure y
del Institut Belge pour la Sécurité Routiére. Bruselas, 2001.

%% Ufficio Biciclette. Comune de Ferrara.

* Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in Nordrhein-Westfalen. Ministerium fiir Wirtschaft
und Mittelstand, Technologie und Verkehr des Landes NRW. (s.f.).
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e Minster (280.000 habitantes) dispone de 200 bicicletas para los empleados del
ayuntamiento. Asimismo paga a los empleados que utilizan su propio bicicleta
para los viajes de trabajo un canon fijo de 5 euros al mes, que asciende hasta
40 euros para las personas que recorren diariamente al menos 40 kildmetros.
Ademas dispone de dos triciclos para transportar equipaje de mayor peso o
dimensiones.

Cabe también resefiar el caso de Bélgica en donde a partir de 1998 la legislacion fiscal
estimula los trayectos domicilio-trabajo realizados en bicicleta. El mecanismo consiste
en librar de cargas fiscales a los pagos que realizan los empleadores a sus empleados
en concepto de desplazamiento al trabajo en bicicleta o en la combinacion bicicleta-
transporte publico. Esta opcion esta siendo utilizada por el gobierno federal, el
gobierno flamenco y numerosos ayuntamientos de aquel pais®°.

En Espafa se ha puesto en marcha en el Consorcio de Transportes de Asturias una
oferta de bicicletas plegables y eléctricas para su empleo por sus trabajadores,
experiencia que se pretende ampliar a los funcionarios del Principado de Asturias y a
diversos centros universitarios y poligonos industriales.

on bicicleta

TAMBIEN
AL TRABAJO

Una campafia del
Consorcio de
Transportes de
Asturias dentro de la
Semana Europea de
la Movilidad.

22 de septiembre de 2006

DIA SIN COCHE, PUEDES PROBAR UNA
BICICLETA ELECTRICA O PLEGABLE.

Ilustracion 27. Folleto de la campafia “en bicicleta también al trabajo” que explica la
disposicion de bicicletas para trabajadores del Consorcio de Transportes de Asturias.

Para el caso de Madrid se propone desarrollar un programa especifico de impulso de
la bicicleta en las dependencias municipales desarrollado al menos a través de las
siguientes iniciativas:

a. Creacion de infraestructura ciclista de acceso.

Conexiones con la Red Basica y con las redes distritales de vias ciclistas de los
distintos establecimientos municipales.

b. Creacion de aparcabicis en las sedes municipales.

%5 “Ma commune fait du vélo”. Les cahiers du vélo. N° 6. Octobre 2002. ProVélo. Bruselas.
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Ajuste de la capacidad con la demanda; analisis de las necesidades de modelos y
localizaciones de aparcamiento de mayor control (seguridad) y proximidad al destino,
teniendo en cuenta las necesidades tanto de los trabajadores municipales como de los
visitantes de sus sedes.

c. Estudio de la implantacion de incentivos a quienes accedan al ayuntamiento
andando, en bici o en transporte colectivo.

Contemplados en el marco general de un Plan de Movilidad de los trabajadores del
ayuntamiento que englobara las necesidades de desplazamiento de sus 20.000
trabajadores y sus miles de visitantes diarios.

d. Creacion de un parque municipal de bicicletas a disposicion de sus
trabajadores en las tareas derivadas de su actividad.

Hay que recordar que el Ayuntamiento contaba en 2005 con 25.000 trabajadores,
constituyendo, por tanto, el ente empleador mas importante de la ciudad.
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3.5Educacion y formacion vial pro bici.

La distincién entre educacién y formacion vial, que se viene extendiendo en el ambito
de la seguridad vial en los ultimos afios, también es pertinente a la hora de establecer
medidas de un plan de la bicicleta. Mientras que la formacion vial se refiere a las
habilidades y conocimientos normativos necesarios para acceder a la conduccion de
determinados vehiculos motorizados, la educacion vial trata de la relacion entre el ser
humano, el espacio publico viario y la circulacion de peatones y vehiculos.

El Plan Director de Movilidad Ciclista de Madrid se ha de desarrollar en este aspecto a
través de un programa especifico de reflexion, elaboracién de contenidos y extension
de la educacion vial pro bici.

La educacién vial viene siendo objeto de una profunda transformacion en algunos
paises y ciudades, pues se han constatado las limitaciones que presenta la que se
imparte habitualmente en los centros escolares o en dependencias del area de
circulacion y policia de los ayuntamientos.

En particular, la habitual vinculacion biunivoca entre educacion vial y conocimiento de
las reglas establecidas para la ordenacion del trafico (en particular el Reglamento
General de Circulacion). El objetivo declarado de esa modalidad de la educacion vial
es evitar las situaciones de riesgo que se derivan del desajuste entre los
comportamientos propios de las personas en la calle y los comportamientos exigidos
por el trafico motorizado.

Sin embargo, cuando una persona se enfrenta a la convivencia en las vias y calles de
la ciudad no soélo debe conocer las reglas vigentes del trafico, sino también
comprender las consecuencias de sus actos y decisiones con respecto al medio
ambiente, la salud y la autonomia de los distintos grupos sociales, el paisaje urbano y
el propio modelo general de desplazamientos de la ciudad. Los efectos del trafico
sobre todos esos aspectos de la convivencia son el resultado acumulativo de
decisiones individuales que hay que someter a valoracion.

Por ello, hace falta abrir la educacion vial a aspectos mas generales de conocimiento
del entorno urbano, de la escala y las distancias de la ciudad; a la comprension de la
circulacion como un fenédmeno que en buena parte de las ocasiones ha de supeditarse
a la preponderancia de otras funciones urbanas como puede ser la habitabilidad; a la
asimilacion del derecho de los grupos vulnerables (nifios, ancianos) o de personas con
discapacidad a utilizar el espacio publico; a un reparto mas ajustado de las
responsabilidades de los accidentes y del peligro, evitando la culpabilizacion de
quienes son las principales victimas del trafico.

A partir de una educacién vial con fundamentos ampliados es posible aplicar también
un nuevo enfoque especifico en relacion a la educacién vial para el ciclismo. Un
enfoque que se puede esbozar contestando a interrogantes como: ¢ qué contenido de

la educacion vial para la bicicleta?, jquién y dénde impartirla? v ja quién impartirla?
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3.6 Seguros y registro voluntario de bicicletas.

Hasta hace relativamente poco tiempo las compafiias aseguradoras no ofrecian pdlizas
interesantes para paliar la indefension de los ciclistas en caso de accidente y, también,
en caso de robo de la bicicleta.

En la actualidad, las organizaciones de usuarios de la bicicleta estan suscribiendo pdlizas
de responsabilidad civil que tienen cobertura en relacion a los dafios corporales y
materiales de los accidentes. En algunas ciudades, las organizaciones de usuarios de la
bicicleta han alcanzado acuerdos con las entidades aseguradoras para cubrir diferentes
tipos de riesgos para el ciclista y para su bicicleta®™.

La tarea municipal en este caso seria la de atender las peticiones de estos colectivos
para garantizar que se siguen suscribiendo pdlizas de esas caracteristicas y que un
numero amplio de usuarios se acogen a ellas.

La reimplantacion de la matriculacion obligatoria de bicicletas en las ciudades espariolas
sOlo puede significar en estos momentos un factor disuasorio del ciclismo, una
contrapromocioén que habrian de afrontar los ciclistas. La dificil cumplimentaciéon y
vigilancia de este requisito, junto a su dudoso equilibrio presupuestario sugieren también
que no sea implantado en Madrid.

Sin embargo, se estan ensayando en algunas ciudades sistemas de registro voluntario
de las bicicletas, mediante la grabacion en el cuadro de un numero de referencia e
incluso un sistema de posicionamiento a través de tecnologias de telecomunicacion para
su localizacién en caso de robo.

El Ayuntamiento de Barcelona tiene implantado un registro voluntario de bicicletas que
consistente en una base de datos de propietarios y bicicletas. El sistema permite
obtener una tarjeta identificativa que acredita a su poseedor como propietario. El
registro se completa con una etiqueta adhesiva que se coloca en el cuadro de la
bicicleta. El propodsito del sistema es disuadir el robo de la bicicleta y facilitar en su
caso la recuperacion de la misma.

B'l':rll Hegiﬁtrﬂd )
“_“.lnil"

% En Sabadell, por ejemplo, la seccién de la bici de la Associacié per la Defensa i I'Estudi de la
Natura (ADENC), en el marco de la Coordinadora Catalana d'Usuaris de la Bicicleta (CCUB), ha
suscrito una péliza con una compania aseguradora que ofrece tanto a socios como a no socios de
Su organizacion.
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3.7Bicicletas publicas.

El concepto de “bicicleta publica” se esta imponiendo para designar a un conjunto de
sistemas de préstamo y alquiler de bicicletas ofrecidos en numerosas ciudades de
todo el mundo para poner este vehiculo a disposicidn de varios sectores de usuarios
potenciales que, en determinados momentos o lugares, no disponen de él en
propiedad.

El préstamo publico de bicicletas se implantd por primera vez en Espafia en las
ciudades de Cérdoba (2003), Vitoria (2004) y Gijon (2004), pero es en 2007 cuando se
ha producido un auténtico “boom” de iniciativas semejantes, al calor sobre todo de las
subvenciones aportadas por el Instituto para la Diversificacion y el Ahorro Energético
(IDAE) del Ministerio de Industria, Turismo y Comercio dentro de su estrategia E4 de
ahorro de la energia.

En el mes de noviembre de 2007 mas de treinta ciudades espafolas y algunas
universidades (Terrasa, Girona, Castellén) ofrecian ya servicios de bicicletas publicas,
habiéndose celebrado en dicho mes las Primeras Jornadas de la Bicicleta Publica, con
enorme éxito en términos de numero de asistentes. En dichas jornadas se presento
una “Guia metodoldgica para la implantacién de sistemas de bicicletas publicas en
Espaina”, elaborada por ConBici (Coordinadora en Defensa de la Bici) con financiacién
del propio IDAE.

En el caso de la Comunidad de Madrid es el Consorcio Regional de Transportes el que
canaliza las ayudas del IDAE®’, estando previsto que, en el periodo 2007-2008, se
aporten 2,8 millones de euros a los ayuntamientos para cofinanciar medidas de
“promocion del transporte urbano en bicicleta” (bicicletas de préstamo), redaccion de
planes de movilidad sostenible municipales y estudios de viabilidad de medidas
incluidas en dichos planes.

Ademas de las ayudas de la administracion central, otro factor que viene dinamizando
la introduccién de las bicicletas de préstamo es el éxito cosechado por la experiencia
de la ciudad de Vitoria, en menor medida por la de Gijén y, en los ultimos meses, por
la de Barcelona, cada una bajo un modelo muy diferente y en un contexto de
promocion y utilizacion de la bici también muy diverso.

Mientras que el servicio “Gijon Bici “se ha implantado a expensas de la concesion de la
explotacion del mobiliario urbano, en Vitoria la iniciativa es gestionada de un modo
mixto entre una empresa concesionaria y diversos centros municipales, siendo
financiada por el ayuntamiento aunque algunas partidas son cubiertas por patrocinio
privado. El “Bicing” de Barcelona responde a una concesion financiada por el
Ayuntamiento con aportaciones del servicio de aparcamiento de vehiculos motorizados
(Area Verde). En Gijon las medidas de promocién de la bicicleta, las vias ciclistas y el
uso de este medio de transporte son muy escasas, mientras que en Vitoria la politica
de la bicicleta y el uso de la misma tienen un cierto grado de maduracion y existen

%" En la convocatoria de 2006 las cantidades aportadas para la elaboracion de planes de
movilidad urbana, bicicletas publicas y otras actuaciones en ese ambito ascendieron a 600.000
euros; Orden de 27 de octubre de 2006, de la Consejeria de Transportes e Infraestructuras, por
la que se aprueban las bases reguladoras de la concesion de subvenciones a corporaciones
Locales para actuaciones de mejora de la movilidad urbana, y su convocatoria para el ejercicio
2006. B.O.C.M. Num. 259 de 31 de octubre de 2006.
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mas de 25 km de vias ciclistas, aunque no hay, como en Barcelona, un documento
integral de planificacion de las diversas actuaciones favorables a este modo de
transporte.

En los tres casos la administracion local ha considerado la experiencia un éxito
avalado por las cifras de utilizacién y la acogida ciudadana. Asi, en los primeros trece
meses de funcionamiento, Gijon Bici tuvo 103.000 usuarios, lo que supone una cifra
diaria de unos 250 usos para el conjunto de 8 puntos de depésito y 64 bicicletas
preparadas para el servicio™.

Por su parte, en el primer periodo de funcionamiento del sistema de Vitoria (entre el 15
de julio y el 30 de noviembre de 2004), se produjeron mas de 25.000 préstamos®, a
razon de unos 200 diarios y teniendo en cuenta que en agosto el servicio estuvo muy
restringido. Las bicicletas puestas en servicio en los nueve puntos de depésito fueron
125, quedando otras 75 en reserva para posibles sustituciones. En 2005, los
préstamos ascendieron a mas de 49.000, es decir, unos 270 cada dia.

Tras el éxito de 2004 y 2005, el servicio se amplié en 2006 hasta contar con 500
bicicletas de las cuales se ponen diariamente en uso 200, distribuidas en 10 puntos de
recogida y devolucion. Entre el 10 de abril y el cierre del servicio el 30 de noviembre
de 2006 los préstamos han ascendido a 85.239%, lo que supone 365 diarios. De los
10.600 usuarios del primer afo se ha pasado en 2006 a 29.613.

Fotografia 25. Bicicleta de préstamo de Vitoria.

%8 Datos ofrecidos por la empresa concesionaria a los medios de comunicacién y recogidos en
“El Comercio Digital” del 24 de agosto de 2005.

% Los datos de utilizacion del servicio de préstamo proceden del informe “Servicio de Préstamo
de Bicicletas del Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz” elaborado por el Centro de Estudios
Ambientales en enero de 2005, asi como de los resultados de 2005 y 2006 registrados por el
mismo Centro dependiente del Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz.

% También con el servicio de agosto muy restringido.
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Los datos procedentes de Vitoria permiten revisar algunas ideas preconcebidas sobre
como, cuando y quién es el usuario tipo de estas iniciativas. En primer lugar, hay que
resaltar que el uso es bastante equilibrado a lo largo de todos los meses del afio en los
que estd en funcionamiento el servicio, con un descenso en agosto como
consecuencia de las restricciones de oferta que presenta dicho mes. En segundo
lugar, el uso en dia laborable es mas importante que en festivo.

Préstamos realizados segun dia de la semana en Vitoria (2006).

Lunes Martes Miércoles |Jueves |Viernes |Sabado |Domingo |total

12.184 11.589 11.651 11.770 10.322 8.877 8.629 75.022

Fuente: CEA, 2006. Datos registrados hasta el 27 de octubre.
La duracion del uso de la bicicleta esta limitada a cuatro horas, tras la experiencia de
2004 en la que mas de una tercer parte de los usuarios la empleaban mas de 5 horas,
con la consiguiente falta de disponibilidad de bicicletas.

Proporcién de préstamos segun duracion en Vitoria (2004).

<1 hora 1-3 horas 3-5 horas >5 horas

20,25% 31,97% 13,44% 34,34%

Fuente: “Servicio de Préstamo de Bicicletas del Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz”. CEA, 2005.

La proporcién de varones y mujeres entre los inscritos se situdé en 2005 alrededor del
66/33. Todo ello indica que no existe un perfil Unico de usuario sino que el servicio de
préstamo se emplean por una amplia gama de ciudadanos con objetivos variados que
incluyen sobre todo el paseo recreativo, la gestion laboral o de asuntos propios y la
compra no cotidiana.

La implantacién del “Bicing” en Barcelona en marzo de 2007, también considerada un
éxito por el ayuntamiento, ha supuesto la incorporacion de numerosas novedades y
una dimension nueva de los sistemas de bicicleta publica en Espana. En efecto, la
cifra de bicicletas, puntos o estaciones de recogida/entrega y usuarios tiene un orden
de magnitud muy superior al existente en el resto de las ciudades espanolas: 3.000
bicicletas previstas en diciembre de 2007, 100 estaciones, 90.000 usuarios inscritos,
22,3 millones de euros de contratacion y 3 millones de usos entre la inauguracion y
noviembre de 2007.

El modelo elegido, que mezcla el préstamo en un primer periodo de media hora y el
alquiler a partir de entonces, esta teniendo una cifra media de 20.000 usos en dia de
labor y 15.000 en festivos. Un 28,4% de los usos se realiza como combinacion con
otros medios de transporte y, en particular, con el transporte colectivo ferroviario
(metro, ferrocarril de cercanias, tranvia y ferrocarril de la Generalitat)®'.

o1 “Balang del sistema Bicing. L’Ajuntament amplia el servei de Bicing”. Ayuntamiento de

Barcelona. 25 de septiembre de 2007.
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Estacion de “Bicing” y via ciclista en Barcelona

Existen también sistemas privados de préstamo de bicicletas como los ofrecidos por
algunas empresas concesionarias de aparcamientos o propietarias de hoteles a sus
clientes. En Madrid asi ocurre en los cinco aparcamientos de Vinci Park de Plaza de
Espana, Plaza de Castilla, Orense, Republica Dominicana y Maria de Molina. Como se
indica en el documento de Diagndstico de este PDMC, en Madrid se implant6é también
en 2004 un sistema de préstamo de bicicletas en el Parque Juan Carlos I.

Frente a esas iniciativas de bicicleta publica con éxito, la experiencia de la ciudad de
Cérdoba, la primera en el territorio nacional, es también ilustrativa de que los modelos
de operacion pueden conducir al fracaso del sistema si no son comodos y atractivos
para los usuarios.

Es por ese motivo por lo que resulta crucial realizar un analisis en profundidad de los
condicionantes y objetivos de un sistema de bicicleta publica, estableciendo el sistema
adecuado en cada territorio y momento de maduracion del uso y la infraestructura
ciclista. Con esa intencion el Ayuntamiento de Madrid esta elaborando un estudio para
la implantacion de la bicicleta publica en la ciudad.

A la espera de los resultados de dicho estudio se pueden establecer algunos criterios
a considerar en relacioén a la funcionalidad del sistema de bicicleta publica:
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Caracteristicas del sistema Criterios a considerar

Espaciales Ambito espacial de utilizacién

Localizacion estratégica de los depdsitos de bicicletas.
Densidad de localizaciones de los depésitos de bicicletas
y numero de éstas

Temporales Horario del servicio

Dias de servicio a la semana

Periodo anual de servicio

Tiempo maximo de uso de la bicicleta

Operacién Moneda/
tarjeta (especial o ciudadana)/mixto
Modelo de bicicleta Tamanfo/identificacion/tipo de cuadro y ruedas (paseo,

hibrido)/cambio de marchas/accesorios (luces,
portabultos, guardabarros)

Restricciones de uso Edad

Coste para el usuario Gratuito/fianza/cobro de gastos de tarjeta y seguro/cobro
de usos extraordinarios

Responsabilidad Devoluciéon/dafios/robos/accidentes

Financiacion Privada/publica/mixta

Titularidad de la gestién Privada/administracion/mixta

Difusion y publicidad Vinculacion con oficinas de turismo/operadores
transporte publico/hoteles

Modelo de mantenimiento Automatizacion de incidencias/

redistribucién de bicicletas
Modelo de evaluacién y seguimiento | N° de usuarios/incidencias/reparaciones/
sugerencias/quejas

La experiencia nacional e internacional sugiere que para que estos sistemas tengan
éxito han de inscribirse en el marco de una politica de la bicicleta completa sin la cual
el servicio puede fracasar y ser incluso contraproducente para la imagen de la bicicleta
como un medio de transporte de futuro.

En particular, estos sistemas presentan sinergias con la creacion de vias ciclistas o
condiciones de trafico que facilitan la circulacion de las bicicletas, sobre todo en la
medida en que buena parte de los usuarios potenciales estan menos habituados que
los ciclistas cotidianos al trafico general.

Desde ese punto de vista, la implantacién de bicicletas de préstamo en Madrid podria
desarrollarse por fases a la espera de la maduracion de la politica de la bicicleta
planteada en este PDMC. En una primera fase, las bicicletas de préstamo podrian
extenderse desde el Parque Juan Carlos | al parque de la Casa de Campo, en el
supuesto de que se sigan dando los pasos anunciados para el cierre del mismo al
trafico motorizado.

En una segunda fase, vinculada con la finalizaciéon del Anillo Verde Ciclista y su
dinamizacion, se podria plantear un sistema de préstamo apoyado en un racimo de
centros de recogida y devolucién de bicicletas situadas por ejemplo en las estaciones
de transporte publico bien conectadas con el Anillo Verde Ciclista.
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En fases posteriores se podria implantar el servicio de préstamo en areas mas
centrales de la ciudad, empezando por ejemplo por el conjunto de barrios en los que
se estan implantando restricciones de circulacion (areas de preferencia residencial) o
en distritos que vayan consolidando condiciones adecuadas para la circulacién de
bicicletas.

También seria oportuno desarrollar una experiencia mixta de préstamo corto y alquiler
en alguna zona de concentraciéon de empleo vinculada también al transporte colectivo.
Este es el caso del area de Las Tablas, en donde a través de un programa de
Transporte Sostenible al Trabajo se podrian plantear diversas férmulas y acuerdos
para reducir el acceso en automovil a los puestos de trabajo y, en particular, la
promocion de la bicicleta, tal y como lo han solicitado algunas organizaciones de
usuarios. El punto central de recogida y devolucion de las bicicletas podria situarse
inicialmente en la estacion de cercanias ferroviarias de Fuencarral. La proximidad de
sedes de empresas como Telefonica sugiere la posibilidad de que la iniciativa se
desarrolle con sus aportaciones tecnolégicas y financieras, estableciéndose en ellas
también puntos de recogida y devolucion de bicicletas para visitantes y trabajadores
que alli acudan.

Simultaneamente se recomienda desarrollar un conjunto de medidas destinadas a
complementar la nueva oferta y dinamizar otras formulas de uso de la bicicleta que
parcialmente se solapan con ésta, como son los servicios de alquiler. En ese sentido,
al menos se deben contemplar las siguientes medidas:

Medidas de apoyo al alquiler privado existente o0 a nuevos sistemas de alquiler.

o Facilidades para la extensiéon del numero de puntos de alquiler,
permanentes o temporales (primavera-verano-otofo).

e Mejora en los sistemas de informacion sobre los establecimientos que
alquilan bicicletas y sobre las condiciones econdmicas y de uso que
ofrecen.

o Exploracién de las opciones de nuevos servicios de alquiler privados
destinados a flexibilizar la oferta, sobre todo en lo que se refiere a la
localizacion de puntos de recogida y entrega de las bicicletas.

Medidas de apoyo al intercambio modal transporte publico-bici.

o Exploracién de las oportunidades que ofrece cada estacion ferroviaria o de
autobuses para instalar un Centro de la Bicicleta en el que se puedan
alquilar o reparar.

o Exploracion del interés de las companias ferroviarias (Metro y RENFE) para
implantar algun sistema innovador de alquiler de bicicletas al estilo del
operado por los ferrocarriles alemanes (véase apartado siguiente de este
documento).

o Exploracion de las opciones de combinacion de titulos de transporte y
tarjetas de préstamo o alquiler de bicicletas.

Medidas de promocién del alquiler o el préstamo de bicicletas en establecimientos
hoteleros.

¢ Acuerdos para el préstamo o alquiler de bicicletas en los propios hoteles.
¢ Acuerdos para la difusién de las opciones de préstamo o alquiler existentes
en la ciudad.
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Medidas de promocion del préstamo o el alquiler en aparcamientos publicos.

¢ Inclusién de servicios de préstamo y/o alquiler de bicicletas en los pliegos
de concesién de los aparcamientos publicos.

e Convenio de colaboracién entre la administracion y los concesionarios para
la implantacion de servicios de préstamo y/o alquiler de bicicletas en los
aparcamientos publicos.

El paquete de medidas descrito mas arriba se caracteriza por la imbricacién de unas
con otras y por la necesidad de que sean gestionadas de un modo coordinado, pues
algunas de las propuestas pueden ser contradictorias con otras dado que el campo
potencial de usuarios puede ser comun a varias de ellas.
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3.8 Alquiler de bicicletas.

En paralelo a la implantacién de los servicio de préstamo se estan desarrollando en
diversas ciudades de todo el mundo nuevos sistemas de alquiler de bicicletas. Frente
al sistema tradicional, apoyado en un local en el que se entregan y reciben las
bicicletas, los nuevos sistemas procuran, a través de tecnologias de telecomunicacion,
un servicio mas flexible y difuso de recogida y devolucién de las bicicletas, con el fin
de adaptarse mejor a una demanda compleja.

Una de las soluciones mas innovadoras implantadas es la denominada “call a bike”
que se distingue de los servicios tradicionales en dos elementos clave: prescinde de
aparcamientos o puntos de recogida establecidos y se gestiona mediante llamadas de
teléfono. Los dispositivos electrénicos que abren o cierran el candado forman parte de
la misma bicicleta. El candado de la bicicleta se abre introduciendo un codigo digital
que se pide por teléfono fijo o movil (de ahi su nombre en inglés). El sistema fue
comprado por la compafia ferroviaria estatal alemana (Deutsche Bahn) y esta
implantado actualmente en las ciudades de Munich, Colonia, Frankfurt y Berlin.

Este sistema tiene como ventaja para el operador que prescinde de accesorios extras
(tarjetas) o infraestructura costosa (maquina para leer tarjetas, aparcamientos),
aunque el coste de las bicicletas es mas elevado.

Para los usuarios este sistema ofrece maxima la flexibilidad espacial (el area de uso
es muy amplia, los desplazamientos son puerta a puerta) y temporal (no hay limites
del horario). Sin embargo, cabe destacar la desventaja de no saber con precision
donde se puede encontrar una bicicleta, tal y como ocurre en los sistemas
tradicionales o incluso en los sistemas de préstamo antes descritos.

Otra novedad que aporta el sistema es la regulacion de la demanda mediante la
aplicacion de tarifas escalonadas segun el tiempo del uso y segun de la localizacion
del punto de entrega. De esta manera se puede regular mejor el equilibrio espacial y
temporal entre la oferta y la demanda®. En 2006 la tarifa normal es de 7 céntimos de
euro al minuto, mientras que los clientes del transporte publico que disponen de una
“Bahncard” (abono anual de tren que reduce el precio de los billetes) tienen una tarifa
de 5 céntimos de euro al minuto. Existe también una tarifa para toda una semana que
cuesta 60 euros.

El sistema ha conseguido también el patrocinio de una serie de cadenas hoteleras que
a cambio cuentan con tarifas y bicicletas siempre disponibles en sus establecimientos.

%2 Informacion recogida de: y www.callabike.de

a iMADRlD.’ PLAN DIRECTOR DE MOVILIDAD CICLISTA DE MADRID ‘



Programas 105

Fotografia 26. Bicicletas de alquiler, “Call a bike” en Colonia.

Otra formula de “call a bike” es la experimentada por primera vez en el verano de 2004
en el distrito londinense de Hammersmith y Fulham, cuya intencion es automatizar el
sistema de alquiler en localizaciones distribuidas por estaciones de metro,
edificaciones publicas, aparcamientos, etc. En la primera fase se han establecido 28
localizaciones fijas. El acceso a las bicicletas es, como en el caso aleman, mediante
una llamada de mévil®.

Con el propésito de flexibilizar los recorridos de los usuarios, se estan planteando en
algunas ciudades sistemas de alquiler en red, de manera que el usuario puede
devolver la bicicletas en puntos diferentes al de origen. Este es el caso del servicio
implantado en Paris como colaboracion entre el ayuntamiento y la autoridad del
transporte publico de la lle-de-France (RATP, Régie Autonome des Transports
Parisiens), que gestiona los servicios de autobus, metro, tranvia y ferrocarril
suburbano de la regién parisina. El usuario tiene en la actualidad centros de alquiler de
bicicletas en cinco estaciones de la ciudad. Un sabado al mes las bicicletas se prestan
desde autobuses reconvertidos en centros de difusién de la bicicleta, pintados con
llamativos colores. Los centros de alquiler, también denominados “Roue livre”, también
ofrecen visitas guiadas en bicicleta. En el afio 2004 la RATP registré 42.000 alquileres,
convirtiéndose en el sistema de alquiler de mayor dimension de la region
metropolitana.

% Phones power bike rental scheme, en: BBC News del 5.07.02. Véase también la pagina web:
http://www.oybike.com
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3.9Recursos informativos y otras iniciativas de promocion

de la bicicleta.

Conforme se desarrollan las iniciativas e infraestructuras para la bicicleta es necesario
incrementar los mecanismos de difusién de la informacion al respecto. En particular,
es importante dedicar esfuerzos humanos y presupuestarios a la publicacién de mapas
de rutas y otros instrumentos de orientacion para el usuario, tanto en papel como en
formato electronico.

En los ultimos afios se han publicado en Madrid tres tipos de mapas para ciclistas que
responden a necesidades y objetivos distintos pero complementarios:

e Planos de rutas urbanas recomendadas.

Como el elaborado por Pedalibre a finales del siglo pasado.

¢ Planos de la red de vias ciclistas existentes.

Como los del Anillo Verde Ciclista elaborados por el Ayuntamiento de Madrid (2006) y
por el Consorcio Regional de Transportes de Madrid (2004).
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Ilustracion 28. Imagen de uno de los folletos informativos realizados durante la ejecucion del
Anillo Verde Ciclista.
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e Planos de recorridos recreativos.

Como los publicados por el Consorcio Regional de Transportes de Madrid para el
Parque Regional de Sureste (2001), la Casa de Campo (2002) y Madridsur (2005)
vinculados al uso combinado bici+metro.

Ilustracion 29. Ejemplo de plano-guia de itinerarios ciclistas recomendados.

A medio plazo sera también necesario publicar un cuarto tipo de planos de caracter
mas local (para un distrito o un conjunto de distritos préximos) cuya intencion seria
facilitar y promocionar la bicicleta en dichos ambitos.

La publicacion de estos mapas no es suficiente para alcanzar los objetivos
informativos que requiere la promocioén de la bicicleta, es imprescindible, ademas,
desarrollar los mecanismos para que la informacioén alcance a los usuarios objetivos, lo
que quiere decir que se deben también establecer canales de distribucion robustos
que permitan difundir las novedades con efectividad.

Uno de ellos es el que comunica la informacion ciclista con los usuarios del transporte
colectivo. En ese sentido, la iniciativa del Consorcio Regional de Transportes de
incorporar en sus planos de distrito de Madrid (serie 5) la informacion referente al
trazado del Anillo Verde Ciclista en aquellos ambitos espaciales atravesados por dicha
infraestructura, como en el caso de los planos de Latina, Carabanchel, Usera,
Moratalaz y Puente de Vallecas, debe ser fortalecida y renovada conforme se vaya
construyendo la Red Basica de Vias Ciclistas de Madrid y las redes distritales.
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Al margen de los recursos informativos para los usuarios, se pueden desarrollar otros
medios para facilitar el trabajo técnico interno del propio ayuntamiento. En particular,
existen en Europa y en todo el mundo redes de ciudades con el objetivo comun de
promocionar el uso de la bicicleta y convertir a este vehiculo en una alternativa
comoda y segura en los desplazamientos cotidianos. Formar parte de una red de ese
tipo puede ser considerado como un acto protocolario o mediatico que acaba en si
mismo, pero su objetivo verdadero es contribuir a la dinamizacion de las iniciativas
ciclistas, acceder a las mejores practicas y facilitar el intercambio de informacion y
experiencias.

La red europea Cities for Cyclists (Ciudades para la bicicleta o para los ciclistas) fue
fundada en 1991 y en la actualidad esta formada por una treintena de ciudades de 13
paises. Barcelona es la Unica ciudad espafola que forma parte hoy de dicha red. Los
servicios que ofrece Cities for Cyclists estan relacionados con la ECF (Federacion
Europea de Ciclistas), organizacién que agrupa a la mayor parte de las organizaciones
de defensa de la bicicleta europeas y de la que parten iniciativas como la red EuroVelo
y los congresos internacionales Velo-City que se celebran cada dos afios.

La ejecucién prevista del Plan Regional de las Vias para Bicicletas y Peatones de la
Comunidad de Madrid, cuyo preavance se presenté en mayo de 2007, permitira
reforzar las posibilidades de que la red EuroVelo cuente con algun itinerario que pase
por la capital del pais, cosa que no ocurre en la actualidad en el esquema de 12
itinerario internacionales de esta red.

Situar a Madrid en ese entorno de informacién es una apuesta estratégica para el
futuro a medio plazo en el que se podria plantear la celebraciéon de un congreso Velo-
city.

Otra de las iniciativas que pueden dar relevancia publica a la intencidon municipal de
promocionar la bicicleta es la de llevar al pleno del ayuntamiento la aprobacién de la
denominada Declaracién de Amsterdam de 2000, un documento firmado ya por
numerosas ciudades europeas y de otros continentes con el que las autoridades se
comprometen a desarrollar la politica municipal de la bicicleta.
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4 GESTION.

Se propone que la gestién del Plan Director de Movilidad Ciclista se realice a partir de
los siguientes instrumentos:

e Comité Técnico del PDMC
e Comisién de Seguimiento del PDMC

4.1 Comité Técnico del PDMC

* Funciones:

Ejecucion de los Proyectos de las Vias Ciclistas asi como la coordinacién de los
mismos con los diferentes Organismos de la Administracion Municipal que pudieran
estar implicadas como las Areas de Seguridad y Movilidad, Urbanismo y Vivienda,
Medio Ambiente y Juntas Municipales de Distrito, y con otros organismos oficiales
como el Consorcio de Transportes (EMT, Metro, Cercanias) y demas administraciones
(ayuntamientos colindantes, comunidad autbnoma y organismos estatales).

» Composicion:

Se organizara alrededor de dos comisiones de trabajo:
“Comision Permanente”:

- Area de Gobierno de Obras y Espacios Publicos. Direccion General de
Planificacion

- Area de Gobierno de Seguridad y Movilidad. Direccion General de Movilidad.
Departamento de Planeamiento Viario. Sefalizacion. Seguridad.

“Comision Consultiva”

- Area de Gobierno de Medio Ambiente
- Area de Gobierno de Urbanismo y Vivienda
- Juntas Municipales de Distrito

En dicha Comision Técnica se realizaran reuniones periédicas adecuadas a los
desarrollos de los trabajos de acuerdo a cuatro Comités Técnicos Especificos:

Desarrollo de los Itinerarios Ciclistas y Aparcamientos
Senalizacion

Normativa

Medio Ambiente

BN =
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4.2 Comision interadministrativa de Seguimiento del PDMC.

» Funciones:

Coordinara los diferentes grupos de trabajo asi como la relacién con las diferentes
entidades ciudadanas interesadas en el desarrollo de la bicicleta. Difundira la
informacién relativa a los planes relacionados con la bicicleta. Se encargara de
coordinar aspectos relacionados con la promocién en sus aspectos culturales y
educativos. Dinamizara la participacién ciudadana.

Se encargara de elaborar los recursos informativos y de imagen del Plan. Contrastara
los objetivos del plan con los propuestos por los ciudadanos y demas servicios
municipales. Adoptara acuerdos entre las partes involucradas.

Seguimiento de la integracion normativa y de las obras de infraestructura.

Elaborara el programa que articule y coordine las labores de promocién de la bicicleta
a partir de las acciones previstas por cada area de gobierno.

» Composicion:

Se organizara alrededor de dos comisiones de trabajo:
“Comisién Permanente”:

- Fundacion Movilidad (direccién/secretaria técnica)
- Direccion General Movilidad

- Direccion General Planificacion

- Direccion General Participacion Ciudadana

“Comisién Consultiva”

Compuesta por otras areas de gobierno, Direccion Generales implicadas o con
potencial de implicarse en este tema: DG Patrimonio Verde, DG Deportes, AG Artes,
Madrid Salud, SAMUR, Policia Municipal, Fundacién 2M16, DG Educacién, DG
Sostenibilidad y Agenda 21, Turismo, Juntas Municipales de Distrito, etc.

Reuniones Bilaterales con Asociaciones Ciclistas y Federacion Regional de
Asociaciones de Madrid (FRAVM)

» Herramientas de consulta y participacion:

Oficina de la Bicicleta /de atencién al ciclista:
Funciones:

Centro de atencion al ciclista y al peaton en todas aquellas materias derivadas de la
promocion de la bicicleta, normativa, gestion, aparcabicis. Colaboracién en la gestion y
dinamzacion de la participacion ciudadana. Creacién y gestion de la Web de la
bicicleta.

Suministra la informacion generada a la Comision de Seguimiento para su explotacion.

Composicion:

- Area de Gobierno de Hacienda y Administracién Publica
- Asistencia Técnica de la Fundacién Movilidad
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Operativa:
Ubicacion fisica céntrica / Pagina web de comunicacién
Programas de la Promocién de la bicicleta:

Diagnostico de las acciones desarrolladas y previstas por las distintas Areas de
Gobierno y juntas Municipales.

Elaboraciéon de un Programa que articule coordine las acciones municipales de
promocion de la bicicleta.

Elaboracion de imagen corporativa de la bicicleta para agrupar todas las acciones
desarrolladas por el Ayuntamiento.

5 SINTESIS. PROGRAMAS DE ACTUACION.

Las propuestas contenidas en este documento se pueden sintetizar en los programas
incluidos en las cuatro grandes areas de intervencion:

1. Infraestructuras.

111

Denominacion del programa Periodo de
actuacion

Red Basica de Vias Ciclistas 2008-2016

Mejora y conectividad de las vias existentes 2008-2012

Apoyo a las redes distritales de vias ciclistas 2008-2012

Permeabilizacion de barreras y tratamiento de intersecciones 2008-2016

Gestién del viario 2008-2016

Aparcamientos de bicicletas 2008-2016

Mejoras de la intermodalidad 2008-2016

2. Normativa

Denominacion del programa Periodo de
actuacion

Adaptacion de la normativa de intermodalidad 2008-2012

Reforma de la Instruccion para el Disefo de la Via Publica 2008-2012

Redaccién de una normativa para la creacion de aparcabicis 2008-2012

Nueva ordenanza de movilidad. 2008-2012

Adaptacion de la Ordenanza General de Proteccion del Medio Ambiente Urbano | 2008-2012

Convergencia con la normativa de accesibilidad 2008-2012

Otras normativas municipales 2008-2012

3. Promocién.

Denominacion del programa Periodo de
actuacion

Promocion general de la bicicleta 2008-2012

Al trabajo en bici 2008-2012

Bicicampus 2008-2012

Camino escolar 2008-2012

La bicicleta en los centros de trabajo municipales 2008-2016
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Educacién y formacién vial pro-bici 2008-2012
Recursos informativos para el ciclista 2008-2012
Bicicletas publicas 2008-2016
Apoyo al alquiler de bicicletas 2008-2016
Registro municipal de bicicletas 2008-2012
Otras iniciativas municipales 2008-2016
4. Gestion.
Denominacion del programa Periodo de
actuacion
Comité Técnico del PDMC 2008-2016
Comisioén de Seguimiento del PDMC 2008-2016
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