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ALEGACIONES AL PLAN ESPECIAL RECOLETOS-PRADO

1.INTRODUCCION.

Desde la Asociacion PEDALIBRE siempre hemos reivindicado una ciudad donde ciclistas y
peatones recuperen el espacio que han perdido por el abuso del coche como medio de
desplazamiento urbano.

Entendemos que la movilidad en una ciudad debe plantearse y concebirse atendiendo
también a otros criterios distintos a los usuales, tales como los de salud publica, equidad, minimo
impacto ambiental y seguridad vial. Recordemos que ciudadanos son todas aquellas personas que
conviven en un mismo espacio, con independencia de su capacidad motora y sensorial, edad, poder
econdmico, etc; la politica de transporte tiene que tener esto en cuenta, de lo contrario, segregaria a
partes importantes de la sociedad. El crecimiento desmedido del uso del automdévil y la
infraestructura que precisa, ha actuado, y sigue actuando, en contra de importantes sectores sociales.
No puede justificarse de manera alguna el volumen automovilistico en circulacién que tenemos que
soportar, y mucho menos su justificacion en base a una supuesta libertad individual, ya que su
impacto supera y hace imposibles derechos fundamentales como son la seguridad, la salud y el
derecho a un buen medio ambiente.

2.JUSTIFICACION.

A continuacién se exponen una serie de aspectos y elementos que justifican las alegaciones y
propuestas que se hacen mds adelante en este mismo documento.

Velocidad motorizada

Cualquier reforma que pretenda favorecer a peatones y ciclistas debe minimizar el riesgo al
que se ven sometidos, es decir, reducir el peligro que representa el uso del automévil y sus altas
velocidades.

La velocidad que desarrolla normalmente un vehiculo motorizado en Madrid, y en especial,
en la zona objeto de reforma, Paseo del Prado, Recoletos y Alfonso XII, constituye un verdadero
peligro que debe corregirse. Con el incremento de la velocidad, los conductores establecen un
campo de atencidén mds estrecho y lejano, en prevision de incidentes no inmediatos, y disminuyen la
atencion hacia los laterales mas proximos; se concentran en la deteccion de los peligros de mayor
envergadura frente a los menos amenazadores como peatones y ciclistas. La velocidad es, ademds,
junto a la masa del vehiculo, un factor clave en la gravedad de los accidentes de peatones y ciclistas.
La muerte por atropello es una realidad que no debemos olvidar.

Por desgracia, el dia a dia demuestra que, para el control de la velocidad, no es suficiente su
limitacién legal, ni tampoco el aviso de sanciones por su incumplimiento. Desde nuestro punto de
vista, es preciso disefiar la via de forma que tampoco se pueda fisicamente alcanzar velocidades
elevadas, y para ello seria necesario la reduccion del ancho del carril, instalacion de lomos, usar
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pavimento especial, etc.
Contaminacion

Segtin un reciente estudio de la OMS, no existe, al contrario de lo que se creia, un nivel
seguro de contaminacién atmosférica, que no perjudique la salud o el medio ambiente.

De acuerdo con la recogida de datos para el programa "Aire Limpio para Europa" de la UE,
los efectos perjudiciales de la contaminacion sobre la salud, siempre desde el punto de vista
estadistico, son similares en escala a los producidos por el consumo de tabaco (en este caso, se
acumulan en los fumadores, ya que muchos de ellos ven agravada su situacién por la contaminacion
atmosférica). La situacion es peor de la que se esperaba: en Espafia, teniendo en cuenta todos los
elementos contaminantes, en el aino 2000, 13.939 personas fallecieron prematuramente. La
contaminacion aumenta un 0,6% la mortalidad a corto plazo y es cuantiosa la pérdida econdmica en
bajas laborales y enfermedades que provoca.

En Madrid, las particulas en suspensién como el diéxido de azufre, el mondxido de carbono
o el ozono troposférico, proceden de la combustién de combustibles fésiles, utilizados
fundamentalmente por el trafico motorizado. Curiosamente, el ozono, un gas oxidante que produce
irritacion de los alvéolos pulmonares y agravamiento de alergias, asma y enfermedades
respiratorias, en un ejercicio peculiar de "solidaridad”, se traslada a los alrededores de la zona
contaminada, agravando ain maés la situacién. Asimismo el ozono perjudica a las cosechas y afecta
negativamente a los edificios.

El medio ambiente se ve afectado igualmente por la contaminacién atmosférica. Es una
fuente de acidificacién de los ecosistemas , como bosques y lagos, siendo también la principal causa
del efecto invernadero.

El Protocolo de Kyoto es un compromiso nacional para reducir la emision de estos gases. Es
un intento para poner freno a los efectos producidos por el cambio climatico. En lo que respecta a
Madrid, el uso del transporte privado motorizado, primer causante del efecto invernadero, en lugar
de descender ha aumentado. Segun la dltima encuesta de consumo de la Cdmara de Comercio, los
desplazamientos en coche privado han aumentado hasta un 60%.

* Un estudio del Ayuntamiento de Madrid sobre los valores medios de emisiones de
oxido de nitrogeno producidos por el trafico, corresponde un 79,08% a turismos (frente
al 47% de media nacional); 9,85% a furgones (frente a 12,06%); un 4,49% a camiones
(frente a 21,06%); 2,52% a autobuses (frente a 18,84%) y 4,06% a ciclomotores (frente
a0,31%)

El ruido es otro factor digno de resefiar. Nuestro pais tiene el triste honor de ser el pais mas
ruidoso de nuestro entorno europeo. El rugido de los motores, los acelerones, el rodamiento, los
frenazos o los bocinazos, junto con la inseguridad que produce el trifico, el excesivo espacio que
ocupa, y el calor que desprende, contribuyen a lo que los expertos llaman estrés urbano.
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Aumenta el sedentarismo

En la dltima Encuesta Nacional de Salud se refleja un aumento del sedentarismo y una
amenazadora tendencia al sobrepeso en la poblacion escolar. Un 55% por ciento de los espafioles
manifiesta no realizar actividad fisica alguna. Segun la responsable del Ministerio de Sanidad, "el
hacer Ejercicio no se refiere a hacer culto al cuerpo ni a apuntarse al gimnasio para hacer
sesiones de tres horas diarias, el Ejercicio debe ser adecuado a la edad y a la condicion del que lo
practica”. La actividad fisica debe formar parte de lo cotidiano y nada mejor que utilizarla en los
desplazamientos diarios (andar o ir en bicicleta).

Recientes estudios avalan el poder adictivo que tiene el uso continuado del coche. El que se
emplee masivamente en trayectos urbanos de menos de 2 km , a pesar del alto coste que implica,
teniendo como alternativa el transporte publico, o el ir a pie o en bicicleta, es un dato muy
preocupante.

Mejor, sin prisas

Coincidimos plenamente en la filosofia de que "el mejor espacio urbano es el que estimula
la participacion, el que invita a pararse a charlar o a sentarse a mirar, el que acoge
manifestaciones sociales diversas", pero no tanto en la concepcidn estanca que supone este tipo de
uso ciudadano (llamado lidico) y el del funcionamiento eficiente. No se trata de contraponer "una
superficie habilitada para el paseo comodo que invita a andar, a sentarse, a estar, a ir de un museo
a otro, de una exposicion a un centro cultural...” con el quehacer o los desplazamientos diarios al
trabajo. Ambos usos son compatibles, si los desplazamientos se realizan mediante medios de
transporte adecuados, y el coche privado no estd entre ellos.

Existe hoy en dia una imperiosa necesidad de "ahorrar tiempo", y "maximizar la eficiencia".
El estrés, la depresion o la fatiga crénica son fruto de nuestra pésima relacién con el tiempo y de la
profunda desconexion con los ritmos de la naturaleza y con nuestros propios ritmos bioldgicos. Es
mads, segun el psicélogo Peter Fraenkel, director del Centro del Tiempo, el Trabajo y la Familia en
Nueva York: "la soga del tiempo estd haciendo saltar por los aires las relaciones humanas".

La Reforma del Eje Prado-Recoletos, a través de su disefio puede contribuir a una
desaceleracion del ritmo frenético actual, favoreciendo la implantacién de un modelo de
desplazamiento mas humano y que suponga una verdadera mejora en la calidad de vida.

Una de las soluciones: la bici

El uso de la bicicleta se presenta como parte de la solucion al colapso de movilidad y mal
ambiente que actualmente tiene nuestra ciudad. Son conocidas las ventajas de este medio de
transporte: representa un menor peligro, mejora la salud de la poblacién, combate el sedentarismo,
facilita la comunicacidn social, mejora la calidad ambiental (menor ruido y contaminacién),
aumenta la autonomia de grupos sociales como niflos y ancianos, precisa de una menor utilizacién
de recursos renovables y no renovables, minimiza la ocupacion del espacio por infraestructuras y
representa un mayor ahorro econémico y una mayor equidad.

La condicion fisica y mental requerida para desplazarse en bicicleta se conserva hasta edades
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muy avanzadas. En paises con fuerte presencia de ciclistas, la edad no interrumpe el uso de la
bicicleta: las estadisticas holandesas indican que los varones mayores de 65 afios recorren
diariamente 2,77 Km. en bicicleta, cifra que incluso supera la que corresponde a los varones de
entre 40 y 50 afios.

Por otro lado, poderosas razones médicas avalan el Ejercicio de montar en bici. Segun un
metaandlisis realizado por la Escuela Superior Alemana de Deportes "...el uso regular de la
bicicleta reduce en mds del 50% el riesgo de infarto de miocardio al bajar la presion arterial y
reducir el colesterol malo, ejerce una funcion protectora sobre las articulaciones y ayuda a
prevenir las dolencias de espalda, fortalece el sistema inmunologico o de defensa, combate el
estrés y la ansiedad y proporciona a todo el organismo una sensacion de estado de bienestar."

El ahorro econémico que supone usar la bicicleta frente al uso del coche es evidente. Los
costes de adquisicion y mantenimiento son un de 30 a 40 veces inferiores. Para la misma capacidad
de transporte la bicicleta requiere entre 10 y 20 veces menos inversion que la demandada por el
automovil y el coste de una plaza de aparcamiento para ese vehiculo equivale al requerido para el
aparcamiento de 15 bicicletas (Estudio hecho por el Centro para la Investigacion y la
Estandarizacion en Ingenieria Civil y del Trafico. Holanda).

En una economia dependiente del petroleo, como la nuestra, el ahorro energético en un
sector tan importante como el transporte es especialmente interesante.

Reforma Prado-Recoletos

A nuestro entender, cualquier reforma debe tender a crear sistemas sostenibles. Debe
contemplar la problemética existente y en la medida que le corresponde, compensar el desequilibrio.
Las Administraciones Publicas, en este caso el Ayuntamiento de Madrid, a través de sus
actuaciones, deben inducir a cambiar la realidad actual. La Reforma del Eje-Prado Recoletos que se
nos presenta no puede quedar al margen.

Aunque bien es cierto que en el Proyecto se contempla una disminucién del tréfico privado
motorizado por el Eje en cuestion, suprimiendo carriles entre las plazas de Atocha y Cibeles,
también es cierto que se compensa aumentando los existentes en la Calle Alfonso XII. Si a esto
afiadimos que se mantiene el nimero de carriles entre las plazas de Cibeles y Coldn, lo que se hace
realmente es desplazar la intensidad del trafico, sin promocionar en modo alguno la reduccién real
del trafico privado motorizado en la zona objeto de la reforma.

En el anélisis que aparece en la memoria del proyecto se afirma:

"... el Eje Castellana - Recoletos - Prado, que sigue soportando altas intensidades, como
consecuencia de su notable papel funcional, dentro de la estructura de la ciudad". "...la intencion
de rescatar parte de los valores perdidos, potenciar el papel social, cultural, monumental y
ambiental entra en contradiccion con el importante papel funcional que hemos dicho que
desemperia actualmente ese espacio, por su alta intensidad circulatoria y por la gran superficie que
ésta requiere’.

Y en este sentido queremos apuntar que el trafico que sufre esta zona, como otras muchas,
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por no decir todas, es debido a que durante demasiado tiempo hemos tenido que sufrir una ciudad
que se estructura de acuerdo a las necesidades del coche y no a las necesidades y a la calidad de vida
que merecemos todas las personas; este es el auténtico problema, por ello estimamos que las
actuaciones deben encaminarse a cambiar el modelo de movilidad y no a trasladar los problemas a
otro sitio.

3. ALEGACIONES Y PROPUESTAS

Por todas las razones expuestas, la Asociacion PEDALIBRE presenta las siguientes
propuestas y alegaciones al Proyecto de Reforma Prado-Recoletos:

1. Construccion de una via ciclista que recorra desde la P1. Colon hasta Atocha.

Queremos manifestar nuestra extrafieza al comprobar que en el proyecto de reforma Prado-
Recoletos no se contempla actuacion alguna relacionada con la bicicleta. Es curioso comprobar que
incluso utilizando como modelo diferentes ciudades europeas como Copenhague, Nuremberg o
Berlin, para el disefio de la zona que nos ocupa, no se tenga en cuenta el desarrollo ciclista que en
ellas existe y su contribucion a lo que en teoria persigue esta reforma.

Toda actuacién que pretenda una mejora de las dreas peatonales y de la calidad
medioambiental debe contemplar, aparte de medidas de peatonalizacién de espacios y de reduccion
y calmado del trafico privado motorizado, medidas de promocién y uso de la bicicleta como medio
de transporte.

Consideramos fundamental, por tanto, construir a lo largo de todo el Eje Prado-Recoletos
una via ciclista que dé continuidad a las ya previstas y pueda formar parte de la posible RED de vias
ciclistas que en el futuro pueda construirse en Madrid, con idea de consolidar y posibilitar de esta
forma unas buenas condiciones de movilidad ciclista en el centro de Madrid.

La circulacion ordenada de bicicletas participa muy claramente en favorecer la sensacion de
calma. Al peatonalizar una superficie, incluir una via ciclista puede resultar idéneo para crear una
barrera separadora entre la circulacion de vehiculos motorizados y la zona estrictamente peatonal.

Para el disefio y construccion de la via ciclista mencionada proponemos la adopcion de las
siguientes directrices y propuestas:

a) Debe estar disefiada para que se pueda integrar de forma funcional en una posible red de vias
ciclistas.

b) El disefio debe ser especialmente cuidadoso en las intersecciones de la via ciclista y la calzada
destinada a la circulacién general de vehiculos. Para ello se estima que es buena la solucion
adoptada en la via ciclista proyectada en la remodelacién de la calle O'Donnell; esta solucién
consiste en no disefar una via estrictamente rectilinea, sino que en aquellos lugares en los que se
produce interseccion entre la calzada para vehiculos y la via ciclista , la via se aleja unos metros de
su trayectoria anterior, en la mayoria de los casos no mas de 5 metros, se quiebra el trazado, para
luego volver a recuperar la linea principal de direccién. Con ello se logra reducir la velocidad del
ciclista , aumentar su espacio y tiempo de reaccion y, en algunos casos, si el vehiculo a motor tiene
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que girar, disminuye la velocidad del mismo y la interaccién bici-vehiculo a motor se realiza en
mejores condiciones de seguridad para ambos.

c¢) Se estima que la via ciclista se debe disefiar con unas caracteristicas geométricas de acuerdo a
unas expectativas generosas respecto al nimero de usuarios previstos. No olvidemos que esta via
podria integrarse en una posible red de vias ciclistas.

d) Se debe ser extremadamente cuidadoso para disefiar una via que minimice las interacciones
peaton-ciclista, y para ello proponemos:

d1) Que la via ciclista se sitiie a un nivel inferior respecto a la calzada destinada a los
peatones.

d2) Para no crear barreras arquitectonicas se propone que la transicion entre la via ciclista y

el espacio destinado a peatones sea biselado, se propone la implementacién de perfiles como
el que se muestra a continuacion:

Calzada peatonal

\ Via ciclista

Estimamos que las dimensiones de estos perfiles deben ser pequefias pero perceptibles.

e) Es importante que la via esté bien sefializada e iluminada. Respecto a la sefalizacion, y otros
muchos aspectos, recomendamos la revision de la obra 'La bicicleta en la ciudad' de Alfonso Sanz,
Rodrigo Pérez y Tomds Ferndndez , publicada por el Ministerio de Fomento en 1996. En este
mismo sentido estimamos que debe primar la sefializacion horizontal sobre la vertical.

f) La pavimentacién debe procurar una maxima funcionalidad, seguridad, identificacién y
comodidad para los ciclistas. Estimamos, dentro de los requerimientos y propuestas anteriores, que
una pavimentacion que permita una excesiva velocidad de los ciclistas no es positiva respecto a la
seguridad vial de los distintos usuarios de la via publica.

g) Estimamos que el proyecto, en lo referido a la posible via ciclista y al resto de elementos de la
remodelacion, debe tener en cuenta en su disefio todos aquellos elementos que favorezcan su
mantenimiento posterior.

h) Dada la alta densidad de ciclistas que es probable vayan a emplear esta via ciclista y las
caracteristicas de la zona, consideramos que una via tipo pista-bici es lo ideal, es decir, una via que
discurra independientemente del trafico peatonal y del rodado. A partir de esta idea podemos

considerar dos opciones:

h1) Que sea unidireccional, o sea, una en cada sentido y a cada lado, con un ancho minimo
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de 2 metros y aconsejable, 3 metros, con el fin de que un ciclista pueda adelantar a otro de
forma segura.

h2) Que sea bidireccional con una anchura minima de 3 metros, para poder proceder a la
maniobra citada o a otras en condiciones aceptables de seguridad.

1) El disefio de la via ciclista, a su paso por las diferentes paradas de autobus, si es que se produce el
caso, puede albergar diferentes férmulas. Consideramos que la mejor solucién consiste en eludir la
parada quebrando el trazado para que los ciclistas pasen por detrds de la misma, generando de esta
forma espacio para la parada en si. Esta solucidn exige aceras suficientemente anchas y una
atencion especial al disefio de las marquesinas, de manera que exista visibilidad de los peatones que
abandonen o accedan al espacio de espera. En cualquier caso, es conveniente disefiar
cuidadosamente el espacio de potenciales conflictos bici-peatén. Por ejemplo, en el tramo frente a la
marquesina puede cambiarse la rasante de la via ciclista hasta la altura de la acera para no crear
barreras arquitectdnicas, y modificarse la textura y el color de su pavimento, haciéndolo llamativo
para que tanto peatones como ciclistas se desplacen con precaucion.

J) Se estima que, si se construye la via ciclista, ésta no debe ser de uso obligado para los ciclistas, es
decir, se debe permitir, a aquellos ciclistas que lo deseen, circular por la via publica destinada al
trafico en general, de lo contrario estarifamos confinando a una zona muy restringida a uno de los
pilares, la bici, de un posible modelo de movilidad sostenible. Asimismo, con objeto de
homogeneizar la velocidad de todos los vehiculos presentes en la calzada destinada al trafico en
general, se propone la instalacion de 'lomos' que obliguen a los vehiculos a motor a reducir su
velocidad; también se propone que estos lomos sean 'amigables' para los ciclistas, de forma que esta
variacion del nivel horizontal de la via no tenga lugar en la margen derecha (tomando como
referencia el sentido de la marcha) de la calzada. Obsérvese la siguiente fotografia:

llustracion 1. Lomos para calmar el trdfico 'amigables' a los ciclistas.

Estimamos que esta solucion para calmar el trafico conlleva algunos inconvenientes como el
consistente en dificultar el paso de vehiculos de especial importancia como las ambulancias; en
cualquier caso, si se estimara que esta solucién no es viable, si se considera imprescindible
introducir cuantas medidas se estimen necesarias para ralentizar el trafico y en definitiva calmarlo,
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con objeto de, entre otras cosas, crear las condiciones adecuadas para que se respeten los derechos
de todos los usuarios de la via publica y en especial los de los usuarios mas vulnerables, entre los
que se encuentran los ciclistas.

k) Como propuesta general de trazado, en las siguientes paginas, presentamos una serie de planos y
esquemas.

k1) Este primer grafico ilustra un posible trazado en las inmediaciones de la Glorieta de Atocha.
Obsérvese que en este esquema, ademds de explicitar un posible trazado por la zona este de la
glorieta, también se indican una serie de conexiones, las cuales se mencionan de forma detallada en
un apartado posterior. Esta via ciclista conectaria, si se continta hacia el suroeste, con la via que
existe en el Pasillo Verde, hacia el sureste con el futuro Paseo de Invierno, y hacia el este con la
cuesta de Claudio Moyano.

Hlustracion 2. Posible trazado de la via ciclista en las inmediaciones de la glorieta de
Atocha.

Otra posible solucién para la glorieta de Atocha es el disefio e implementacién de un anillo que

P.8



facilite la movilidad ciclista; en caso de que se opte por esta opcidn, se solicita que se tenga especial
cuidado en respetar el espacio peatonal.

K?2) En el siguiente esquema se muestra lo que puede ser un posible trazado en una primera parte
del paseo del Prado; obsérvese como la via se interpone entre el espacio dedicado al trafico en
general y el espacio peatonal:

Hlustracion 3. Propuesta de via ciclista en las inmediaciones del
Jardin Botdnico.
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K3) En las dos siguientes imagenes se muestra un posible trazado de la via ciclista en las
inmediaciones de las fuentes de Neptuno y de Cibeles. En este tramo, en la posible implementacion,
se debe ser muy cuidadoso en generar una sefializacion, basicamente horizontal, que permita a los
peatones cruzar esta via con comodidad; asimismo, para evitar que la via ciclista se pueda convertir
en algin tramo en una via rdpida se deben considerar otras actuaciones, como implementar mds
linea quebrada o cambiar el nivel de la via en aquellos casos en los que se quiera ralentizar la
posible velocidad excesiva del ciclista, siempre pensando en la convivencia amigable peatdn-
ciclista.

-.-. : v -

llustracion 4. Via ciclista propuesta en las inmediaciones del Museo del
Prado.
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llustracion 5. Propuesta de via ciclista entre Neptuno y Cibeles.
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K4) En el siguiente grafico se presenta un posible trazado de la via en las inmediaciones de la fuente
de Cibeles, asi como un esquema general de conexién con la via ciclista proyectada, ya en firme, en
la calle O'Donnell.
i
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llustracion 6. Anillo ciclista en Cibeles y propuesta de creacion de tramos unidireccionales en Alcald y Recoletos. El
resto de la via propuesta es bidireccional.

Sobre este esquema se quiere llamar la atencidn respecto a los siguientes aspectos:

* En todo el recorrido en el que la via transcurre junto a la calzada destinada al tréfico en
general, se propone que el posible espacio destinado a la construccion de la via ciclista se
extraiga del espacio que ahora se destina, o estd en principio proyectado destinar, al trafico
en general y no del espacio peatonal existente o en proyecto.

* Creemos que el hecho de que una via ciclista pase por delante del Palacio de
Telecomunicaciones, en breve sede del Ayuntamiento, puede convertirse en un importante
simbolo que refuerce la IMAGEN de lo que ahora mismo no es pero que llegard a ser
Madrid, esto es, una ciudad amigable para la bicicleta.

* Tanto en el Paseo de Recoletos como en el tramo de la calle Alcald que aparece se

proponen dos tramos de via unidireccional; en estos tramos de calle se estima que esta
puede ser una buena solucién para facilitar el flujo de ciclistas y, en definitiva, para lograr
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que las vias ciclistas se conviertan en elemento clave para el uso de la bicicleta como medio
de transporte.

* En la Plaza de Cibeles se propone la construccion de un anillo que permita a los ciclistas
continuar su trayecto con comodidad por cualquiera de las posibilidades existentes en esta
plaza.

K5) En el siguiente grafico se explicita un posible trazado de la via ciclista en el Paseo de
Recoletos, en las inmediaciones de Colén. Estimamos que el trazado en esta parte del Eje es
complejo sobre todo por las calles que interseccionan perpendicularmente el Paseo de Recoletos;
para resolver los problemas que pueden presentar estos cruces sugerimos las siguientes actuaciones:

*Estudiar la limitacién de la incorporacién de vehiculos desde estas calles perpendiculares
al Paseo de Recoletos y viceversa.

* En caso de que no se pudieran limitar estas incorporaciones sugerimos que se investigue
a fondo el disefio de las intersecciones de la via ciclista con los trayectos del trafico general
y se implemente, una semaforizacién adecuada (que incluso puede dar ventaja temporal al
ciclista), el uso de un piso adecuado y ralentizante para todos los vehiculos en estas
intersecciones, etc.

eu punieads

Er e /
llustracion 7. Via ciclista en Colon; se propone la
construccion de un anillo y la continuacion de la via
a través del paseo de la Castellana y dos vias

unidireccionales a través del Paseo de Recoletos.

Asi mismo, sobre esta Ultima ilustracién queremos resaltar los siguientes aspectos:
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* La propuesta de construccion de un anillo tiene el sentido de facilitar los flujos de ciclistas
desde y hacia Col6n desde las distintas calles que confluyen en esta plaza.

* Se propone en linea punteada la continuacién de la via ciclista a través del Paseo de la
Castellana; ello es posible dado el estudio de viabilidad de existencia de una via ciclista en el
citado paseo que posee la Concejalia de Medio Ambiente del Ayuntamiento de Madrid.

2. Conexiones de la posible futura via ciclista Prado-Recoletos.

Como hemos apuntado anteriormente, en el disefio de las vias ciclistas debe primar un criterio
de comunicacién. En el Eje Prado-Recoletos se sitian lugares de mdximo interés de nuestra ciudad.
Es un escaparate privilegiado para el resto y puede constituir un modelo a seguir de planificacion
sostenible. De ahi la importancia que tiene el contemplar que lo que vaya a hacerse tenga como
objetivo fundamental la reduccién del trafico privado motorizado a través de, entre otras medidas, la
promocioén de la bicicleta como medio de transporte. Por estas razones es necesario contemplar en el
disefio las posibles CONEXIONES con otras vias ciclistas existentes, en proyecto, o que se estime,
por légica urbana y geométrica, puedan ser proyectadas en el futuro. Uno de los mayores defectos
de las vias ciclistas implementadas en Madrid es que no llegan a ningun sitio y por tanto, se
constituyen en meros 'juguetes’ para pasear y hacer deporte, en lugar de servir y potenciar a la
bicicleta como medio de transporte. Este extremo debe intentar evitarse y para ello, dejar la via
preparada para posibles conexiones futuras es un elemento clave. En este sentido, la Asociacion
Pedalibre propone que se incluyan en el el proyecto y se construyan las siguientes vias ciclistas que
actuarian de conexién de la posible via del Eje con otras existentes o en proyecto:

1¢ Conexion: C/ O'Donnell - Cibeles.

Se estima que la via ciclista proyectada en la calle O'Donnell debe conectar en su extremo
oeste con la posible via del Eje Prado-Recoletos. Para ello se propone continuar la via ciclista de
O'Donnell hasta la confluencia con la calle Alcald, para después continuar por esta calle hasta la

plaza de Cibeles.

A continuacién se muestran una serie de graficos que ilustran la propuesta:

a) En esta primera imagen se ilustra con linea roja el esquema general de la conexion

CALLE JoRGE yiiaN

g 5 F
£ °'/Salamanca

CALLE PRIM
g s

via civlista
en proyecto
en O'Donnell

Thnexion con la via
del gje Predo-recoletos

Retiro

=__CiMantaihan

CALLE ALFONSO gy

J ! ] fi—————ihi
llustracion 8. Esquema general de una poible conxion entre la via ciclista
proyectada en O'Donnell y la que se propone para el eje Prado-Recoletos.
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b) En la siguiente imagen se ofrece el detalle de lo que puede ser la via ciclista a su paso por delante
de las antiguas Escuelas Aguirre, la cual evita la linea directa para que no se produzca un cruce de
lineas entre la via ciclista y la calzada para el trifico en general:

Vo

o
PARQUE
DEL RETIRO

CARRIL BUS

Istmcio’n 9. Detalle de la propuesta de via ciclista que conectaria la via de O'Donnell y la posible via del Eje.

Aunque esta conexién, como otras que aparecen mds adelante, se salga del ambito espacial
del plan de remodelacion, ello no debe ser un inconveniente; asi pues, proponemos que el
Ayuntamiento amplie la zona de actuacion del plan para construir las conexiones que se citan en
este documento.

En este tramo se puede sentir la tentacién de "pensar’ que el parque del Retiro puede servir
como elemento de conexidn; en este sentido queremos expresar que hay importantes razones que, a

nuestro juicio, hacen inviable esta consideracion, entre ellas estin las siguientes:

* Recordemos que el parque de Retiro estd cerrado en horario nocturno y por tanto no puede
servir como via de comunicacién para ninguna modalidad de transporte.

* Construir una via de comunicacién en un parque, y mds en uno tan emblematico como el
parque del Retiro puede producir un impacto ambiental y social altamente negativo.

Por todo ello, pedimos expresamente que se considere construir una via ciclista de conexion
de O'Donnell con el Eje Prado-Recoletos en espacio de la calzada que ahora mismo se dedica al
trafico en general.

2% Conexion: Parque de El Retiro - Cuesta de Moyano - Pl. de Atocha -

Creemos muy interesante, y por ello proponemos, la construccién de una via ciclista
especifica que transcurra por la calle de Claudio Moyano y que conecte el Retiro con la posible via
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del Eje Prado-Recoletos. En este caso, entendemos que la construccion de esta via es perfectamente
posible, sin ninguna traba en cuanto al 4&mbito espacial de actuacion, ya que la calle de Claudio
Moyano entra de lleno dentro del plan de remodelacion, y ademads se tiene la intencién de
convertirla en peatonal, con lo cual se libera una gran cantidad de espacio.

A continuacién se muestra un grafico que ilustra la propuesta:

,  Linea quebrada en pasos de peatones y B
\) en paradas de autobuses. ; :

—— - - Un carril-coche me
"""""""""""""""" err larrotonda” © *

ﬁd}%mpliaci de
peatonal

£4 ‘,-_\ .

_ § '\
2 :

llustracion 10. Propuesta de trazado en Claudio Moyano.
3° Conexion con el Paseo de la Castellana

Estimamos que uno de los pilares que pueden justificar la construccion de la via ciclista en
el Eje es dejarla preparada para conectarla con una posible via ciclista construida en el Paseo de la
Castellana, y ello se debe contemplar en la remodelacion del Eje Prado-Recoletos . Como ya se ha
citado, existe en la Concejalia de Medio Ambiente de Madrid un estudio de viabilidad sobre la
posibilidad de construir una via ciclista en el Paseo de la Castellana.

4° Conexion con el pasillo Verde.

Estimamos que la posible via ciclista que se construya en el eje debe continuar a través del
flanco este del Paseo de las Delicias hasta conectar con la via ciclista que existe en el Pasillo Verde.
Para ello, estimamos que es crucial implementar la via en la Glorieta de Carlos V, también a través
de su flanco este, es decir, transcurriendo por delante de la cabecera de la Estacién de Atocha. En la
pagina 8 de este documento aparece un grafico que explicita esta posible conexion.

5° Conexion con el futuro Paseo de Invierno
Proponemos que la via ciclista del Eje Prado-Recoletos quede preparada para su conexion
futura con el nuevo Paseo de Invierno, o bien que la construccién de una via ciclista que transcurra

por el Paseo de Invierno,se incluya directamente como parte del proyecto de remodelacién del Eje
Prado-Recoletos.
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En el siguiente grafico proponemos un posible trayecto a través de los terrenos que en el
pasado han estado ocupados por estable(nmlentos de ocio, por detrds de los edificios de RENFE.

5, 5
ATPaseo de Invigrmo

llustracion 11. Posible conexion 'ciclista’ del eje Prado-Recoletos con el
futuro Paseo de Invierno. También se sefiala en linea punteada un trazado
que puede llegar a formar parte de una posible futura RED de vias ciclistas
en Madrid.

3. Propuestas para facilitar la combinacién bici-medios de transporte publico

Creemos que el modelo de transporte de la ciudad debe estar basado en la promocién y en la
construccion de infraestructuras adecuadas para el transporte publico, los peatones y las bicis;
ademds, la combinacién del transporte en bicicleta con el transporte publico presenta notables
ventajas y puede ser uno de los pilares clave para evitar la masiva afluencia de coches al interior de
la ciudad. Como de alguna forma ya se ha indicado, una de las férmulas para que se verifique ese
potencial de crecimiento simultdneo de la bici y el transporte colectivo es la correcta interrelacion o
combinacion de ambos modos de transporte, mediante el transporte de las bicicletas en los
vehiculos colectivos o el intercambio modal en las estaciones del transporte colectivo. Por ello
proponemos:

- Que la via ciclista conecte con la entrada a la estacion de ferrocarril de Atocha-Renfe.

4. Alquiler de bicicletas

Al hilo de lo anteriormente expuesto, como medida de interrelacion con el transporte
colectivo y sabiendo del flujo de personas provenientes, tanto de la estacién de tren (Atocha) como
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del aeropuerto (P1. Col6n), creemos muy interesante la instalacion de establecimientos de préstamo
de bicicletas en estos lugares. Esta misma iniciativa podria darse también en el Parque de El Retiro.

5. Aparcamientos de bicicletas.

Tan importante es considerar la accesibilidad ciclista a los diferentes lugares como su
estacionamiento. En el Jardin Botdnico, Museo del Prado, Museo Thyssen, Correos (futuro
Ayuntamiento), Museo Reina Sofia y Estacion de Atocha proponemos que se instalen aparcabicis
sefalizados, suficientes y seguros.

6. Exclusion de la bici en las restricciones al transporte privado. Los Jerénimos.

En el proyecto de reforma presentado es constante la identificacion del transporte privado
motorizado con los vehiculos privados. Queremos clarificar este concepto sefialando que transporte
privado es también la bicicleta, sin que a ésta se la pueda acusar de la problemética que genera el
transporte privado motorizado.

En una politica de promocion de este medio de transporte es necesario que la bicicleta quede
al margen de las restricciones para el trafico privado motorizado, en concreto, proponemos que el
barrio de los Jeronimos sea una zona restringida al trafico privado motorizado, autorizdndose solo el
paso de residentes y vehiculos de servicio publico. El uso de la bicicleta estimamos que debe estar
permitido y ademads, sefializado debidamente.

7. Eje Prado-Recoletos y Alfonso XII

Se propone la reduccion, en la calle Alfonso XII, del ndmero de carriles destinados al trafico
privado motorizado, tantos como sean necesarios, de acuerdo con criterios medioambientales,
culturales, de salud y seguridad publica.

Se propone la implementacion de medidas que eviten las altas velocidades de los coches y
motos, instalando en la calzada lomos, reduciendo el ancho de los carriles y planificando las fases
semaforicas a este fin. También, y en especial en los espacios de interaccién con peatones, se
propone el estudio del cambio de pavimento.

8. Arbolado.

Estd en el animo de las personas que han redactado las presentes alegaciones y en el de la
Asociacion Pedalibre solicitar que no se 'toque' (cortar, trasladar, etc) ni un sélo 4rbol en la zona
objeto del plan. Las razones son evidentes. Preferimos, por ejemplo, que se altere o se quiebre la
linea de la via ciclista, o que se realicen otras actuaciones sobre otros elementos urbanisticos, frente
a que se altere la riqueza arbérea del lugar.

9. Propuesta de comunicacion.
Los integrantes del grupo de trabajo que han redactado este texto en particular y la

Asociacion Pedalibre, integrada por usuarios de la bicicleta interesados por los problemas
urbanisticos de Madrid, se ofrecen para colaborar con el Ayuntamiento de Madrid y con los equipos
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técnicos involucrados en el proyecto, en las distintas fases de Ejecucién y post-Ejecucion del
mismo.

CONCLUSIONES

El Plan Especial Prado-Recoletos sefiala como objetivo general la recuperacion, mejora y
potenciacion de los valores culturales, paisajisticos y ambientales del conjunto del 4mbito.
Entendemos que para la consecucién de este fin, es preciso aplicar restricciones de trafico y no
simplemente derivarlo hacia otros sitios.

Ademas de todas las razones expuestas, hoy en dia se estdn abriendo horizontes de
incertidumbre respecto al modelo energético en el que estamos inmersos; la continua alza de precios
del petréleo puede ser, es, una condicion necesaria y suficiente para que las distintas
administraciones publicas de este pais tomen conciencia del problema y empiecen a tomar medidas
al respecto, como de hecho algunas ya estdn haciendo. Esperamos que el Ayuntamiento de Madrid
no se quede atrds y en su &mbito competencial sea valiente y apueste por una ciudad més sostenible,
tanto medioabiental como econdmicamente.

Son constantes las alusiones, por parte del Ayuntamiento, a crear una ciudad sostenible,
favoreciendo medios de transporte menos agresivos; incluso han acufiado el Madrid sin coches.
Muchas de nuestras propuestas estdn en esa linea.

Esperamos que el que Madrid no haya sido agraciada para organizar los Juegos Olimpicos,
no sea excusa para ya no cumplir este noble objetivo.

Pedimos audacia y valentia para una apuesta firme en un modelo de movilidad basado en el

transporte publico, los desplazamientos a pie y los desplazamientos en bici, y que ademads
desincentive y restrinja el trafico de vehiculos privados motorizados.
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