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1. Comentarios generales al Avance del Plan Director de Movilidad Ciclista

1.1.En primer lugar queremos felicitar al equipo redactor y al equipo de personas del Ayuntamiento 
de Madrid que han participado en la elaboración del citado Plan Director; creemos que es un trabajo 
muy bien realizado que abre unas expectativas de futuro esperanzadoras para la realidad de la 
bicicleta en Madrid.



1.2. Como principal 'alegación' dirigida al Ayuntamiento de Madrid exponemos la necesidad de que  
se haga todo lo posible para llevar a cabo el Plan.

2. Comentarios sobre el documento “Presentación general con portada.pdf”

2.1.  En relación con los plazos para llevar a cabo las propuestas del PDMCM que aparecen en la 
página 45 del documento ''Presentación Avance 09_01_07 comprimido.pdf'' , dada la alta capacidad 
de gestión que ha demostrado el Ayuntamiento de Madrid con respecto a otros proyectos, como por 
ejemplo la remodelación de la M-30,  creemos que un plazo de 3, 4, 5 años, aproximadamente una 
legislatura política, puede ser más que suficiente para llevar a cabo un alto porcentaje de las distintas 
propuestas del citado plan. En otras palabras, proponemos tomar como año horizonte 2012 con lo 
que, entre otras cosas, conllevaría la ejecución de la red básica a un ritmo sensiblemente superior al 
que ahora mismo se plantea. Por ello, estimamos muy deseable, dado el retraso en esta ciudad en 
políticas de promoción de la bicicleta  en sus múltiples vertientes, que se aceleren los distintos 
procesos, con dotación adecuada de presupuestos, que permitan la ejecución del Plan  en un plazo 
de tiempo razonablemente corto.

2.2. En relación con la implementación de los itinerarios ciclistas, creemos también importante que 
se establezca un posible orden de actuación; en este sentido estimamos que en primer lugar deben 
acometerse los proyectos que tengan más importancia en la vertebración de la posible futura Red de 
Itinerarios. En concreto, pensamos que los primeros proyectos que han de acometerse son el 
correspondiente al eje del paseo de la Castellana, el eje Arturo Soria-García Noblejas y 
aquellos relacionados con la Ciudad Universitaria.  Estimamos que estos futuros viales son 
líneas  respecto a las cuales  se tiene constancia de que existe una demanda social amplia y 
además también se estima que pueden dar un nivel de servicio muy importante.

2.3. Respecto a la redacción de los objetivos que se señalan en Plan proponemos lo siguiente:

A) En el punto 4 en el que se desarrolla el punto: 

"Contribuir a la mejora de la calidad ambiental",

nosotr@s, lo complementaríamos de la siguiente forma (en negrita un posible añadido): 

"Los retos de mejora de la calidad del aire, del ruido y de otras formas de contaminación, y su 
incidencia en la salud humana y esperanza de vida, dan una nueva relevancia pública a este 
medio de transporte”

B) Igualmente, en referencia al 5º objetivo,
 

"Favorecer hábitos saludables",

en el párrafo en el que se desarrolla el contenido de este objetivo, nosotr@s añadiríamos una 
referencia a la menor masa, volumen y velocidad de la bicicleta con respecto a los medios de 
transporte motorizados.

2.4. En la página 5 del documento “Presentación general con portada.pdf”, donde dice:

“La normalización de la bicicleta es así el proceso de cambio cultural en el que la bicicleta se 
convierte en una alternativa más para los desplazamientos cotidianos, superándose la imagen que 
asocia ciclismo a deporte, juego de niños o”



Con ánimo de subsanar pequeñas erratas, comentamos que parece que falta algo al final del 
párrafo.

3. Comentarios sobre el Documento 1. Diagnóstico de la Movilidad Ciclista:

4. Comentarios sobre el Documento 2. Criterios para el trazado y diseño de la 
red de vías ciclistas.

5. Comentarios sobre el Documento 4. Propuestas

5.1. Proponemos que este documento finalmente (al ser presentado al Pleno) no se llame 
“Propuestas” sino “Contenidos del Plan Director de la Movilidad Ciclista de Madrid” u otro 
término similar que quite esa presunción de cosa 'posible pero no segura' que la palabra 
“propuestas” conlleva. El nuevo término tendría que ofrecer una mayor sensación de que los textos 
incluidos en él tienen un mayor factor vinculante que el término “Propuestas”.

5.2. En el apartado 1.3.1 proponemos la consideración de “Escaleras rodantes” en los bordes de las 
escaleras que salven zonas de importante comunicación.

5.2. En la página 24,  en el apartado 
1.4.1 Carriles y calles reservadas al transporte público o colectivo
donde dice:

“En numerosas circunstancias es posible y conveniente la convivencia de los ciclistas con alguno o 
todos los medios de transporte colectivo y público existentes. Las vías reservadas para el autobús 
son en muchas ciudades europeas compartidas con las bicicletas, existiendo restricciones allí donde”

Con ánimo de subsanar pequeñas erratas comentamos que parece que falta algo al final del párrafo.

5.3. En la página 33, en el apartado  
1.5.1 Características generales

donde dice: 
“Seguridad. La posibilidad de encadenar el cuadro y al menos una rueda a la estructura del 
aparcamiento es una condición básica para la prevención de robos o actos de vandalismo, aunque 
es conveniente ofrecer también la posibilidad de encadenar la otra rueda.”

Proponemos que se diga:

“Seguridad. Se debe posibilitar encadenar a la estructura del aparcamiento las partes más sensibles 
de robo, es decir, las dos ruedas y el cuadro de la bicicleta. Esto es una condición básica para la 
prevención de robos o actos de vandalismo, pues el robo de una bicicleta o parte de ella es con 
frecuencia motivo para el abandono del uso de la bicicleta en la ciudad”

5.4. En la misma página y apartado, se echa de menos un criterio de importancia, como es el de la 



señalización. Por ello, proponemos la siguiente redacción:

''Señalización: Los aparcamientos de bicicletas deben ir debidamente señalizados para anunciar la 
función de estos, evitando así que otros vehículos, como las motos, puedan hacer uso de ellos y 
ayudando a crear una mayor concienciación que ayude a la ciudadanía a usar la bicicleta al ver que 
tiene lugares específicos para ubicarlas.''

5.5. En en apartado 
1.5.2 Tipos de aparcabicis recomendados

proponemos la eliminación de la página 36 y la ilustración número 16 de la página 37, por mostrar 
como viables modelos de aparcabicis que se han demostrado como poco útiles para su función.

5.6. En la página 37 del documento de “Propuestas”  aparece una lista muy completa de lugares en 
los que podría ser adecuada la instalación de aparcabicis a la que quizá añadiríamos 'Alrededores 
de las tiendas de bicicletas'; creemos que no hay tantas en Madrid y que son lugares atractores de 
ciclistas, por lo que la citada instalación parece recomendable.

5.7. En la página 40, en el apartado 
1.6.2 Aparcabicis en estaciones, intercambiadores y paradas, 
donde dice:

“El subprograma de actuaciones debe incluir el análisis y la propuesta de aparcabicis en todos los 
intercambiadores, en las estaciones de metro y en determinadas paradas del autobús y el tranvía o 
metro ligero.”

Proponemos esta otra redacción:
“El subprograma de actuaciones debe incluir el análisis y la propuesta de aparcabicis en todos los 
intercambiadores, en las estaciones de metro y en determinadas paradas del autobús y el tranvía o 
metro ligero. Para los intercambiadores y estaciones de Metro, en aquellos casos donde sea posible 
por accesibilidad y por espacio, el aparcamiento proponemos que esté  ubicado en el interior, a ser 
posible a la vista del personal de la estación, permitiendo así una mayor seguridad y mejores 
condiciones físicas para las bicicletas. Al mismo tiempo se reforzaría la condición de intermodalidad y 
la del uso de los aparcabicis por parte de los usuarios del transporte público en el que estarían 
situados. Y todo ello sin perjuicio de la instalación simultánea de aparcabicis en el exterior de  forma 
que se pueda dar servicio a distintas demandas de intermodalidad que puedan surgir como la de 
aquellas personas que por diversas razones quieran dejar la bici en el exterior, de esta forma, 
además, estos aparcabicis darían servicio a toda la población independientemente de que usaran o 
no el transporte público”.

5.8. - En la página 51, apartado 2.1, estimamos que sería conveniente concretar más la 
propuesta de intermodalidad (aquí o en otro lugar del documento); en concreto, Pedalibre ha 
aprobado en  sus órganos de decisión proponer, allí dónde proceda, la modificación de la normativa 
en los siguientes términos, que son los que proponemos en este documento: 

1) Proponemos la  ampliación del horario del transporte de bicicletas en Metro (eliminación del punto 
Nº 1 de la normativa específica actual). Una limitación de horario creemos que no es adecuada, sino 
que estimamos que debe permitirse el acceso con una bicicleta en cualquier horario y día, siempre 
que las condiciones de saturación lo permitan y no suponga molestias a los demás usuarios. De 
hecho, esto es lo que ocurre como norma general en RENFE (al considerar la bicicleta como un 



equipaje acompañado más) y lo que podría/debería ocurrir en Metro de Madrid con la mera 
consideración de la bicicleta de un bulto de mano (Artículo 2.b del Reglamento de Viajeros del Metro 
de Madrid). 

2) Proponemos también el cambio de la normativa de forma que haya posibilidad de utilizar los  
dispositivos mecánicos y automáticos (en escaleras y pasillos) para transportar la bicicleta 
(eliminación del punto Nº 7 de la normativa actual). Esto se viene haciendo desde hace años sin 
problema alguno en las instalaciones de RENFE, en el Aeropuerto, en otros Metros nacionales e 
internacionales, e incluso en el Metro de Madrid con maletas y bultos más voluminosos y aparatosos, 
y menos manejables que una bicicleta, cuyo freno facilita y asegura su manejo. Estimamos que es 
muy peligroso cargar con la bicicleta por las escaleras convencionales, puede desequilibrar a quien 
la porta provocándole una caída, incluso sobre otro usuario, por tanto la eliminación de esa 
restricción permitiría una mayor comodidad y seguridad para tod@s l@s usuari@s, ciclistas o no, de 
Metro de Madrid.

3) Proponemos la incorporación definitiva al Reglamento de Viajeros de una normativa específica 
sobre bicicletas, en la que se consideren las modificaciones/ampliaciones según los dos puntos 
anteriores. Creemos que siete años de temporalidad son suficientes y sería algo tan sencillo (aunque 
eso sería algo a definir por el Consorcio y/o los legisladores) como considerar la bicicleta como un 
bulto más (con las limitaciones que ya existen en el Artículo 2.b del Reglamento de no poder 
introducir dichos bultos cuando supongan un problema para la comodidad del resto de los usuarios y 
en definitiva para el normal desenvolvimiento del servicio, lo que haría redundantes e innecesarios 
los puntos Nº 4 y Nº 8). 

5.9. Página 65. En los criterios fundamentales para el establecimiento de una normativa urbanística 
que establezca la construcción de lugares de estacionamiento de bicicletas en las edificaciones, Se 
propone un punto 4 que diga:

“No podrá darse otro uso a estos cuartos (como pueda ser el de trastero, almacén o similar), ni 
por el constructor, ni por la compañía gestora del edificio, ni por la junta de vecinos, preservando así 
el derecho de los usuarios de la bicicleta a tener un lugar en el que dejar sus bicicletas y evitando 
una posible indefensión por minoría de estos en la Junta de vecinos o por subordinación a los 
empresarios del local”

5.10. En el apartado 2.4. Ordenanza de Movilidad y en los que corresponda proponemos que se 
incluya:
a) Permitir a las bicicletas circular en los carriles Bus-Taxi-Moto, aclarando que sólo se 
permite para un uso de la bicicleta como medio de transporte y no como uso de paseo o 
estableciendo criterios respecto a la velocidad. Donde sea complicado por diversas razones (alto 
índice de taxis, buses, cuestas pronunciada, etc.) creemos que se debe buscar una solución 
alternativa para  l@s ciclistas.

b) Proponemos incluir en la tabla de normativa y propuestas la posibilidad del giro a derechas  a 
ciclistas en determinados semáforos cuando éste esté cerrado, siempre que haya visibilidad y 
espacio, como ocurre en muchos países de Europa donde la bici se usa profusamente.

c) Respecto a las fases semafóricas, proponemos que:
- Se haga alguna  referencia a que se diseñan pensando en la capacidad de mover vehículos 
motorizados en lugar de en la seguridad.
- Proponemos que se incluya en este apartado  que  el margen de seguridad entre el cierre de 
un semáforo y apertura del perpendicular, permita rebasar la intersección con tranquilidad a 
un ciclista. Esto requiere especial importancia en intersecciones largas o en cuesta donde la 
velocidad del ciclista es menor. Para este rediseño pensamos que deben considerarse velocidades 



de unos 8Km/hora en llano y 4Km/h en cuestas. Esto redundaría también en una mayor seguridad 
general, es decir, estimamos que habría menores accidentes entre vehículos que apuran las fases y 
atropellos a peatones. 

5.11. Solicitamos que en el tema de la normativa, se contemple la posibilidad de circular en 
bicicleta por la calzada incluso cuando existe una vía ciclista específica. Ya lo contempla el 
artículo 22 de la Ordenanza de circulación de bicicletas de Sevilla, cuyo texto es el siguiente:

“Las bicicletas, como un vehículo más sujeto a la normativa vigente en materia de tráfico, circularán 
con preferencia por los carriles bicis y resto de vías e itinerarios señalizados, sin perjuicio de que les 
esté permitido circular, como cualquier vehículo, por la calzada ordinaria. En el supuesto de no existir 
tales infraestructuras ciclistas las bicicletas circularán preferentemente por la calzada.”

En efecto, hay muchos tipos de usuarios ciclistas con muchos tipos de bicicletas. Por ejemplo, las 
bicicletas de carretera son muy sensibles a los rebajes indebidos de algunas vías ciclistas y llevan 
generalmente un ritmo diferente al de otros usuarios más cotidianos, provocándose molestias entre 
ambos al circular por las vías ciclistas. Esto se puede evitar posibilitando esa alternativa de circular 
en bicicleta por la calzada incluso cuando exista una vía ciclista específica, que hoy en día, debido a 
la incoherencia e inexactitud de las señales relacionadas con el tráfico ciclista, obliga a un ciclista a 
circular por las vías ciclistas, independientemente de que su diseño no sea el adecuado.

También es interesante considerar el artículo 14 de la ORDENANZA DE CIRCULACIÓN DE 
PEATONES Y VEHÍCULOS de Barcelona, aún en vigor, pues No obliga a utilizar los carriles-bici, ya 
que:

- Permite ocupar la parte central de los carriles en calzada
- Regula la circulación en las aceras y zonas peatonales

El texto es el siguiente:

ARTÍCULO 14: BICICLETAS

1- Las bicicletas circularan preferentemente por el carril-bici o itinerarios señalizados, respetando la 
preferencia de paso de los peatones que lo crucen

2- Si van por la calzada, las bicicletas circularan por el carril de la derecha, pudiendo ocupar la parte 
central del mismo. En el caso de que haya carril reservado a otros vehículos circularan por el carril 
contiguo al reservado en las mismas condiciones. Asimismo, podrán circular por el carril izquierdo, 
cuando las características de la vía no permitan efectuarlo por el carril de la derecha o por tener que 
girar a la izquierda,

3- Excepto en momentos de aglomeración, las bicicletas podrán circular por los parques públicos, las 
áreas peatonales, los paseos, las aceras de más de 5 metros y las zonas de prioridad invertida que 
no dispongan de carril-bici, en las siguientes condiciones:

a) Respetaran la preferencia de paso del peatón
b) Adecuaran la velocidad a la de los peatones sin superar los 10 km/h
c) Se abstendrán de hacer "zigzag" o cualquier otra maniobra que pueda afectar a la seguridad de 



los peatones

4- Los conductores de bicicletas no podrán circular con el vehículo apoyado solo en una rueda, ni 
podrán cogerse a vehículos en marcha.

5- Los ciclistas gozaran de las prioridades de paso previstas en las vigentes normas de tráfico.

5.12.  En la página 74, apartado 2.6, parece que la figura incluida no procede en ese lugar.

5.13. En cuanto a BICICLETAS PLEGABLES, dada la falta de normativa referente a este tipo de 
bicicletas , se solicita que las bicicletas plegables que vayan completamente plegadas se consideren 
como un bulto de equipaje a los efectos de su transporte en los distintos medios de transporte de la 
ciudad, así como para su entrada en recintos públicos.

5.14. Para mejorar el grado de cumplimiento de la normativa vigente se propone la instalación 
generalizada en lugares de potencial conflictividad entre ciclistas y  vehículos a motor de 
sistemas automáticos eficientes de detección y gestión de infracciones.

5.15. Se ha observado en las vías ciclistas de O'Donnell y del Pasillo Verde un alto número de 
incidencias respecto a coches que aparcan indebidamente en ellas por lo que quizá es necesario un 
plan de vigilancia de las vías ciclistas que se vayan construyendo y que puedan ser sensibles a este 
problema; una solución puede ser que el servicio de vigilancia de carril-bus que ahora mismo 
existe, dotándole de más recursos, cubra también la vigilancia de las vías ciclistas sensibles a 
usos indebidos. También, que los agentes de movilidad en bicicleta pasen por estas vías y 
multen a los infractores.

5.16. En la página 78, en el apartado, 
3. PROMOCIÓN: ASPECTOS INFORMATIVOS, CULTURALES Y EDUCATIVOS.
donde dice:

“En ese sentido, las inauguraciones de las vías ciclistas incluidas en la Red Básica de Vías Ciclistas 
de Madrid son el momento más oportuno para lanzar campañas de promoción: se vincula la 
campaña a la nueva infraestructura.”

Proponemos esta otra redacción: 

“En ese sentido, las inauguraciones de las vías ciclistas incluidas en la Red Básica de Vías Ciclistas 
de Madrid, de aparcamientos para bicicletas, la celebración de la Semana de la Movilidad o de la 
Bicicleta u otras actividades relacionadas con la bicicleta, son momentos oportunos para lanzar 
campañas de promoción: se vincula la campaña al uso normalizado de la bicicleta.”

 5.14. En la página 86, apartado 3.2., si  a partir de las últimas informaciones disponibles se estima 
adecuado,  se podría incluir la reciente experiencia Bicicampus de la UAM. 

5.17. En la página 87, en el apartado
3.3 Campañas al trabajo en bici
en el siguiente párrafo, parece faltar texto:



“Los numerosos seminarios, publicaciones e iniciativas que están desarrollándose en España en los 
últimos años, tanto desde el campo institucional como desde los sindicatos y patronales, son un 
buen indicador de que”

5.18. En la página  91, en el apartado 
3.4 La bicicleta y los trabajadores municipales.
donde dice: 

“b. Creación de aparcabicis en las sedes municipales. 
Ajuste de la capacidad con la demanda; análisis de las necesidades de modelos y localizaciones de 
aparcamiento de mayor control (seguridad) y proximidad al destino.”

Proponemos la siguiente redacción:

“b. Creación de aparcabicis o ubicaciones interiores seguras en las sedes municipales. 
Ajuste de la capacidad con la demanda; análisis de las necesidades de modelos y localizaciones de 
aparcamiento de mayor control (seguridad) y proximidad al destino, considerando la ubicación de las 
bicicletas municipales, donde ello sea posible y accesible, en el interior de las dependencias y a la 
vista de los empleados encargados de la seguridad o similares. Igualmente creemos necesaria la 
instalación de aparcabicis en el exterior de las instalaciones municipales (incluso cuando ya haya 
dentro) por varias razones: a) por imagen de la propia corporación municipal, b) para dar servicio al 
resto de la ciudadanía c) para ofrecer más posibilidades a l*s trabajador*s municipales que quieran 
realizar una manipulación mínima de la bicicleta''

5.19. En la página  94,  en el apartado 
3.7 Bicicletas de préstamo.
donde dice:

“Muchas de las iniciativas recientes son el resultado de las ayudas que viene ofreciendo el Instituto 
para la Diversificación y el Ahorro Energético (IDAE) del Ministerio de Industria, Turismo y Comercio 
dentro de su estrategia E4 de ahorro de la energía. La Comunidad de Madrid tiene previsto canalizar 
dichas ayudas con una inversión de 600.000 euros.”

Proponemos la siguiente versión más actualizada:

“Muchas de las iniciativas recientes son el resultado de las ayudas que viene ofreciendo el Instituto 
para la Diversificación y el Ahorro Energético (IDAE) del Ministerio de Industria, Turismo y Comercio 
dentro de su estrategia E4 de ahorro de la energía. La Comunidad de Madrid ha canalizado en el 
año 2006 dichas ayudas con una inversión de 600.000 euros.”

5.20. En la página  102, en el apartado
3.8 Alquiler de bicicletas.
el párrafo,



“En el caso de Madrid, se puede desarrollar una experiencia mixta de préstamo corto y alquiler en 
alguna zona de concentración de empleo vinculada también al transporte colectivo. Este es el caso 
del área de Las Tablas, en donde a través de un programa de Transporte Sostenible al Trabajo se 
podrían plantear diversas fórmulas y acuerdos para reducir el acceso en automóvil a los puestos de 
trabajo y, en particular, la promoción de la bicicleta. El punto central de recogida y devolución de las 
bicicletas podría situarse inicialmente en la estación de cercanías ferroviarias de Fuencarral. La 
proximidad de sedes de empresas como Telefónica sugiere la posibilidad de que la iniciativa se 
desarrolle con sus aportaciones tecnológicas y financieras, estableciéndose en ellas también puntos 
de recogida y devolución de bicicletas para visitantes y trabajadores que allí acudan”

Podría verse completado con la siguiente redacción:

“En la actualidad, y por mediación de la Asociación Pedalibre, tanto Cercanías RENFE, como ADIF 
están de acuerdo con el sistema e incluso en ceder suelo para la colocación de las bicicletas. 
También Telefónica está en disposición de ceder suelo para la ubicación del sistema. También se ve 
positivo que se lleve un vial ciclista, adecuadamente diseñado, desde Anillo Verde Ciclista a este 
punto, para facilitar el acceso. Desde el IDAE se ve también con buenos ojos la propuesta. Sólo falta 
la aportación económica y la organización de la gestión para que se lleve a cabo. Parece que el 
impulso podría ser municipal, bajo el amparo del PDMC.”

5.21. En la página 105 en el apartado
3.9 Recursos informativos y otras iniciativas de promoción de la bicicleta
Se propone la inclusión, tras el párrafo en el que se habla de EuroVelo y Velo-City del siguiente 
nuevo párrafo:

EUROVELO
El Ayuntamiento de Madrid debería liderar una propuesta a la Red Transeuropea de Vías para 
bicicletas EuroVelo, para incorporar en sus trazados una nueva ruta que pasara por Madrid, con el 
apoyo de otros municipios y comunidades autónomas interesados. Madrid no debe quedar apartada 
de esta importantísima red Europea que ya está generando mucho turismo de rutas cicloturistas en 
los lugares de Europa por los que existe alguna de las doce rutas ya existentes.

5.22. Igualmente en “Otros programas para facilitar la extensión de la bicicleta”  proponemos que se 
contemple apoyo a posibles proyectos de bicitaxis.

5.23. En este apartado 3 de Promoción, respecto a las campañas publicitarias-institucionales que 
suele lanzar el Ayuntamiento de Madrid en prensa radio y televisión, proponemos que se establezcan 
procesos de consulta en lo que  las asociaciones de ciclistas puedan dar su visión antes de lanzarlas 
a la calle.

Con esta propuesta se trataría de evitar posibles tratamientos inadecuados o desafortunados de la 
bicicleta como el que estimamos que se produce, por ejemplo, en la última campaña que  el 
Ayuntamiento ha lanzado, 'Qué pasaría si nunca pasase nada', en la que se muestra, entre otras 
cosas, en la época moderna, una ciclista conduciendo su bicicleta, en una zona en la que  el propio 
Ayuntamiento de Madrid a través de un cartel insta a l@s ciclistas a pasar andando desmontando de 
la bici (entrada al Retiro por el Monte de los Gatos).

5.24. Con objeto de lograr que los procesos de participación ciudadana sean lo más abiertos y 
plurales que sea posible, para formar la posible  futura  “Comisión de Seguimiento del PDMCM” 



creemos que el  Ayuntamiento de Madrid debe hacer públicas unas condiciones objetivas  para 
que las distintas asociaciones relacionadas con la movilidad ciclista interesadas en formar 
parte de ella puedan optar a hacerlo. En definitiva creemos que es interesante la existencia  de 
unos criterios objetivos y públicos que permita configurar la composición de esta  futura Comisión de 
Seguimiento. No se trataría de excluir sino de posibilitar que cualquier organización mínimamente 
representativa pudiera formar parte de esta comisión.

5.25. En al apartado 4. Gestión se habla sobre la existencia de un funcionario; nosotr@s dada la 
posible magnitud de la empresa en el futuro solicitamos la creación no de un puesto, sino de todo 
un equipo cuyas dimensiones deben calcularse en función del trabajo real que se prevé que en el 
futuro puede ser mucho; asimismo este grupo debería tener un estado de adscripción departamental 
un tanto peculiar, en concreto proponemos que se busque una fórmula de forma que este grupo 
'pertenezca' o forme parte de todas las concejalías implicadas.
5.26. En la página  112, en el apartado 
4.4 Observatorio de la Bicicleta y el Peatón.
donde dice:

“Una de las primeras tareas del Observatorio sería la de preparar unos formularios de sugerencias y 
quejas en relación a diversos aspectos de la circulación ciclista y, en particular, de los problemas 
encontrados en las infraestructuras para la bicicleta.”

Proponemos la siguiente redacción: 

“Una de las primeras tareas del Observatorio sería la de preparar unos formularios de sugerencias y 
quejas en relación a diversos aspectos de la circulación ciclista y, en particular, de los problemas 
encontrados tanto en las infraestructuras exclusivas para la bicicleta, como las del viario en general 
que afecten muy sensiblemente a los ciclistas (como hoyos en el lado derecho de la calzada, rejillas 
inadecuadas para la conducción ciclista, etc.)”

5.27.  En general se está de acuerdo con el planteamiento de observatorio de la bicicleta y en 
particular con los sistemas que se esbozan de recogida de información de las cuentas de la 
bicicleta. Por otra parte, en esta línea, para nosostr@s, como parte de estas 'cuentas de la 
bicicleta' o 'estado de la bicicleta' la información que consideramos que sería interesante que 
recogiera el Ayuntamiento de Madrid, para orientar, corregir, modificar, las posibles políticas de la 
bicicleta, es la siguiente:

A) IMD (Intensidad Media Diaria) de bicicletas,  proporción de bicicletas frente al 
resto de vehículos, número de ciclistas...Incluso se podría hablar de estimar el 
número de ciclistas o de ciclistas-desplazamientos, de hecho en nuestra asociación 
barajamos algún método de carácter estadístico pero que por ahora no podemos 
llevar a la práctica por falta de recursos.

Nosotr@s proponemos la creación de un sistema amplio de recogida de 
información; entendemos que esto puede llevar aparejado unas cargas 
presupuestarias, por ello, solicitamos, al menos, que se recoja información sobre 
bicicletas al mismo nivel que hace el Ayuntamiento para el resto de vehículos en 
sus estudios de IMD general de carácter anual. Y, por otra parte, proponemos que 
se instalen medidores automáticos en las vías ciclistas actuales y en las que se 
vayan construyendo; creemos que pueden aportar datos importantes sobre el 
tráfico ciclista y no sería excesivamente caro.

B) Velocidad media. 



Se propone estudiar la velocidad media de la bicicleta  como medio de transporte 
en  trayectos similares a los del estudio que realiza el Ayuntamiento para 
automóviles; se propone distinguir, cuando sea posible, distintos tipos de itinerarios, 
en particular vías ciclistas y calzada en general.

C)Accidentes. 

Ahora mismo el Ayuntamiento publica algunos datos de accidentes en los que se 
ven involucrados ciclistas; pero creemos que la información que se ofrece (¿y que 
quizá se recoge?) es insuficiente; estimamos interesante que se recoja y se hagan 
públicos datos sobre:

-Datos de la vía en la que ocurren los distintos siniestros:

* Si es en la calzada destinada al tráfico en general y datos de la calzada (y si 
forma parte de la red de itinerarios ciclistas) o si es vía ciclista ; si es en  carril bici-
bus (si se implementa alguno); si es en zona peatonal, en parque,  en zona de 
tráfico restringido, etc.

- Descripción del accidente, detallando entre otras cosas, vehículos 
involucrados, bici-bici; bici-peatón;  bici-vehículo a motor privado; bici-taxi; 
bici-bus; bici sola, etc, Gravedad, etc.

D) Hábitos y percepciones de l@s ciclistas

Creemos que es muy importante recoger información sistemática sobre los hábitos 
y percepciones de l@s ciclistas (esto no es incompatible con recoger sugerencias o 
quejas, es diferente, se trataría de hacer encuestas) así, se propone estudiar:

D1) Percepción del riesgo al usar la bici (alto-medio-bajo): 

- En la calzada
- En las distintas vías ciclistas.
- etc.

D2) Grado de conflictividad detectado (alta-media-baja) con: peatones, otros 
ciclistas, vehículos particulares a motor, taxis, autobuses, etc. 

D3) Uso, distinguiendo (no son incompatibles):

- Uso deportivo, distinguiendo: uso deportivo de carretera y uso 
deportivo de bicicleta de montaña.

- Medio de transporte, distinguiendo: trabajo, centro educativo, 
compras, ocio no centrado en la bici, otros.

- Ocio no deportivo centrado en la bicicleta, distinguiendo: uso 
familiar-infantil, paseo, uso turístico, otros.

D4) Longitud media de trayecto.

D5) Frecuencia de uso. 

D6) Percepción del esfuerzo.



D7) Velocidad: baja (similar al peatón) -media -alta (similar al tráfico a 
motor).

D8) Hábitos en función de climatología (lluvia, viento, frío, calor).

 D9) Uso combinado de la bici como medio de transporte; encuesta a ciclistas 
con :

- Realidad de uso en Metro/tren/bus/a pie

- Posibilidades percibidas por los usuarios para su caso concreto.

D10) Preferencias de circulación en cuanto al viario, distinguiendo: calzada en general(principal-
secundaria), vía ciclista, carril bici-bus (en los que hay pensado implementar), zona peatonal (legal-
ilegal), parque, zona de tráfico restringido... 

E) Creemos también importante recoger información sobre el estado de opinión de personas que no 
sean ciclistas (o no lo sean 'principalmente') respecto a l@s ciclistas; así se considera importante 
obtener información mediante encuestas sobre:

-Condiciones de éstos no-usuarios para un posible uso de la bicicleta; 

* Se pueden  realizar estudion enmarcados en distintos colectivos 
sociológicos como niñ@s , am@s de casa, etc.

* Se propone recoger información de forma sistemática en las 
distintas encuestas periódicas que se realizan por parte de los 
distintos integrantes del Consorcio de Transportes de la Comunidad 
de Madrid (Metro, ¿EMT?, RENFE, etc).

- Grado de conflictividad con ciclistas y causas.

Como posibles usos de la información recogida y publicada  podemos enumerar:

a) Obtener un diseño óptimo para  posibles campañas difusoras del uso de la bicicleta.

b) Posibles mejoras de diseño de viario nuevo y ya construido.

c) Conocimiento de la realidad de la bici, tanto estructural como evolutiva, para que se pueda usar 
como instrumento de actuación política.

d) Que el público en general, y los equipos técnicos municipales en particular, puedan realizar 
cualquier tipo de estudio en relación con la bicicleta y pueda aportar más y mejores propuestas.

6. Comentarios generales sobre la Red Básica de Vías Ciclistas de Madrid

6.1. Con vistas al futuro, creemos necesaria la planificación y ejecución de la red secundaria al 
mismo ritmo que la primaria; creemos que esta red secundaria es un pilar clave e insustituible para 
la mejora de la movilidad ciclista en Madrid.

6.2. Dadas las altas cotas de uso por parte de peatones de las aceras-bici (hemos tenido 
ocasión de comprobarlo mediante observaciones sistemáticas tanto en O'Donnell como en el Pasillo 
Verde) proponemos que se abra un periodo de debate y reflexión sobre este problema para 



aportar posibles soluciones; es posible que si estas vías forman parte de una red sean más usadas y 
en ese caso la 'invasión peatonal' que sufren ahora mismo se atenúe; en cualquier caso, creemos 
que es necesario un seguimiento cercano del problema y del grado de efectividad de las soluciones 
que se aporten.

6.3. En la recién estrenada vía ciclista de O'Donnell se ha venido observando como este vial resulta 
atractivo para otro tipo de usuarias distintos a l*s ciclistas y perfectamente compatibles con est@s, 
como patinadores, corredores, sillas de ruedas con cierta velocidad (usadas para hacer deporte por 
parte de discapacitados), etc...de tal forma que el uso real que se le está dando a estos espacios 
quizá sugiere que en determinados casos sean concebidos como espacios multifuncionales que 
puedan dar servicios a otros tipos de usuari@s compatibles con l@s ciclistas.

6.4. Sobre el pavimento de las vías ciclistas que transcurran por parques y jardines, con objeto de 
evitar el alto impacto visual del pavimento rojo, se propone que se pruebe en algún tramo pequeño 
usar materiales basados en arena o tierra compactada y que se evalúe su funcionalidad. 
 

7. Comentarios de detalle sobre los itinerarios de la Red Básica de Vías Ciclistas 
de Madrid

7.1. En Moratalaz, observamos que se ha elegido como eje vertebrador del distrito, de Oeste a Este, 
la calle Av. Doctor García Tapia, en el tramo comprendido entre su confluencia con las calles Arroyo 
de la Media Legua, al Oeste, y Avenida de Moratalaz, al Este, para después tomar (aparentemente; 
no queda del todo claro en el plano) la calle José Bergamín hasta su confluencia con la Calle Fuente 
Carrantona. Este itinerario pensamos que es adecuado pero creemos que puede verse 
complementado con otro; nos permitimos sugerir lo siguiente:

Proponemos generar un itinerario ciclista que desde la calle Arroyo de la Media Legua y en dirección 
Este, se tome la  Avenida de Vinateros hasta su confluencia con la Avenida de Moratalaz en la 
Plaza del Corregidor Alonso de Tobar. Tomar, seguidamente, la Avenida de Moratalaz en dirección 
Noreste hasta su confluencia con la Avenida del Doctor García Tapia en la Plaza del Corregidor 
Licenciado Antonio de Mena. Proseguir por la Avenida del Doctor García Tapia en dirección Oeste 
hasta su confluencia con la Calle Fuente Carrantona.

Esta posibilidad generaría un itinerario muy céntrico y accesible desde cualquier punto del distrito. 
Utiliza las calles principales en el eje Oeste-Este, que reúnen la mayor parte de los centros de 
actividad urbana (comercios, biblioteca pública, oficina de Correos, colegios, estaciones de Metro, 
líneas de autobús...). La Avenida de Vinateros es una calle muy amplia que cuenta con 4 carriles por 
sentido de circulación en el tramo comprendido entre las calles Arroyo de la Media Legua y Arroyo 
Belincoso; y tres carriles por sentido de circulación entre Arroyo Belincoso y Avenida de Moratalaz, 
además de aparcamiento en línea en ambos lados de la calle y una mediana con arbolado. Es una 
calle poco congestionada a pesar de su IMD, donde sería muy sencillo restar espacio en la calzada 
para construir una vía ciclista sin afectar significativamente al tráfico motorizado y es la vía natural y 
más directa de penetración en el distrito desde el centro de la ciudad. La conexión con la calle 
Fuente Carrantona, principal eje Norte-Sur en la zona Este del distrito, se realizaría de la forma 
directa y natural a través de las calles Avenida de Moratalaz (o alguna línea a través del parque Z) y 
Doctor García Tapia, como se ha descrito anteriormente, dado que la Avenida de Vinateros se 
interrumpe antes de llegar a la Calle Fuente Carrantona. Las citadas avenidas de Moratalaz y Doctor 
García Tapia son, de nuevo, vías troncales, amplias, con dos carriles por sentido de circulación y 
aparcamiento en ambos lados en los tramos propuestos. Y si, llegados a la avenida de Moratalaz, no 
se quiere girar la línea hacia el norte, también se puede continuar la dirección que define Vinateros 
(habría que buscar cómo) hasta ir a parar al Anillo Verde.

Entendemos que este itinerario alternativo propuesto se ajusta casi perfectamente al dibujo de líneas 



de deseo expuesto en el propio Plan Director, así como a los criterios para la definición de la Red 
Ciclista Básica.

7.2. Proponemos que se incluya una conexión de la entrada al Retiro más próxima al Museo de 
Antropología con la Red de itinerarios ciclistas, bien sea a través de la calle Alfonso XII o bien a 
través de la Cuesta de Moyano.

7.3. Creemos necesaria la existencia de un itinerario ciclista norte-sur a través del distrito de 
Puente de Vallecas que conecte Entrevías con la parte media de Moratalaz;  creemos que hay 
algún trayecto que puede servir como soporte de este posible itinerario interditristal. En este eje que 
se propone , incluso, se pueden detectar varios centros atractores como la zona comercial de 
Alcampo- Vallecas, el campo de fútbol del Rayo Vallecano, piscina cubierta de la calle Payaso Fofó, 
diversas zonas verdes, la Asamblea de Madrid (¡¡sería una oportunidad única para lograr que los 
parlamentarios no 'tuvieran excusa' para no ir a la Asamblea en bici!!), estaciones de ferrocarril de 
Cercanías de la línea del corredor del Henares, etc.

7.4. A continuación varias propuestas referentes a la zona suroeste:
- SO Itinerario 1.Carretera de Extremadura: OK la eliminación de un carril por sentido. Ojo con las 
intersecciones del carril bici con las salidas de la Carretera de Extremadura, con tráfico muy rápido. 
Al ser bidireccional sólo por un lado ¿interacción de los ciclistas que quieren acceder desde el otro 
lado?
- SO Itinerario 2 Tramos D y E. Se propone que este tramo sea de prioridad ciclista, es decir, que el 
espacio sea compartido con los pocos vehículos que circulan por él, pero que se anuncie dicha 
prioridad ciclista por medio de señales, que no serviría sino para acentuar la prudencia de los 
motorizados ante la presencia de bicicletas, además de dar más seguridad a los conductores de 
éstas últimas. La velocidad propuesta de 30 km/h proponemos se rebaje a 20 km/h. Al ser unos 
tramos de tan sólo 100 y 85 metros, una velocidad u otra no supone una merma en la fluidez y sí una 
mejora importante para los ciclistas en el caso de la reducción a 20 km/h.
- SO Itinerario 2 Tramo F. La vía ciclista se sitúa en lo que actualmente es el carril de giro para la 
derecha. Teniendo en cuenta que los ciclistas irán mayoritariamente de frente y que habrá coches 
aún queriendo torcer a la derecha esto puede crear un conflicto. Se propone que se elimine el giro (y 
por tanto la circulación) de los vehículos motorizados a la derecha por la Cuesta de la Vega, 
haciendo de esta vía un corredor peatonal. También se propone que se coloque señalización vertical 
informativa indicando la posibilidad de torcer hacia la izquierda para ciclistas, colocándose en el 
semáforo donde termina la cuesta de la vega (aún calle Mayor) para enfilar, una vez se abre este 
semáforo hacia la calle Mayor, dirección Puerta del Sol.
- SO 2G. Se observa una incompatibilidad entre el carril bici y la parada de autobús y la subida de 
viajeros invadiendo el carril bici, si no es el mismo autobús el que lo invade. Esto mismo ocurre en 
otros tramos, como en la calle de Atocha, entre otros muchos. No se plantea la solución a este 
conflicto.
- SO 2 I. Para la alternativa para las bicicletas a crear por las calles Gabriela Miró y Travesía de las 
Vistillas, se habría de hacer una intervención en el tipo de suelo, pues no es en este momento apta 
para algunas bicicletas de ruedas más estrechas. En cualquier caso esta alternativa no debería ser 
obligatoria para ciclistas, pues algunos ciclistas más avezados en circular por la ciudad deberían 
poder seguir teniendo la opción de circular por la propia calle Bailén. Lo contrario supondría una 
segregación indeseada e innecesaria para este tipo de ciclistas más acostumbrados a moverse entre 
el tráfico.

7.5. A la asociación de usuarios de la bicicleta Pedalibre han llegando algunos documentos de 
distintas entidades y grupos, en los que básicamente se hacen propuestas sobre la futura Red de  
itinerarios ciclistas (aunque en algunos también se hacen propuestas destinadas para otros 
apartados)  que creemos que se presentarán en el Ayuntamiento de Madrid en el período abierto de 
presentación de alegaciones al PDMCM. Queremos mencionar y comentar lo siguiente:

7.5.1.Hemos tenido acceso a las posibles alegaciones de Secretaría de Política Territorial y Medio 



Ambiente de CC.OO. de Madrid al PDMCM sobre conexiones de la posible futura Red de itinerarios 
ciclistas con los accesos a la red de transporte público y queremos manifestar nuestro acuerdo y 
apoyo a este documento sea con las soluciones concretas que se especifican en él o bien con otras 
pero que de igual manera posibiliten las conexiones que se describen y que tan acertadamente se 
han descrito en este documento.

7.5.2. También hemos tenido acceso a las alegaciones-propuestas de la  Plataforma Carril Bici 
Chamberí (la cual tenemos noticia de que va avalada por la Junta Municipal de Distrito) y queremos 
expresar nuestro apoyo y acuerdo con el documento en general y en particular creemos que la red 
dentro del distrito  de itinerarios ciclistas que se propone en el mismo constituye una oportunidad 
inmejorable para llevar a a cabo una experiencia piloto de red ciclista intra-ditristal cuya experiencia 
puede servir para otras posibles redes en otros distritos. Creemos que es necesario que se lleve a 
cabo por esta razón y porque además, al tratarse de un barrio-distrito tan céntrico como Chamberí, el 
servicio que puede   prestar a la ciudad  entera es de primer orden.

7.5.3. Igualmente han llegado hasta nosotr@s las posibles alegaciones de la Asociación de Madres y 
Padres del Colegio Juan de Valdés (Avenida de Canillejas a Vicálvaro 135; Madrid). Sobre este 
proyecto de vía ciclista (en la Avenida de Canillejas a Vicálvaro desde su intersección con el Anillo 
Verde Ciclista hasta su unión con el futuro carril bici de la Avda. Arcentales) y en relación con la  
extensa lista de centros generadores de desplazamientos ciclistas que se describen, queremos decir 
que  estimamos que se trata de una propuesta con magníficas posibilidades si se llevara a a cabo. 
Estimamos que deben estudiarse en detalle las propuestas concretas que se hacen en el documento 
y de una forma o de otra generar un itinerario ciclista que preste los servicios que se describen.

Así mismo, queremos expresar que este centro educativo conjunto la institución Gredos y C.P. 
Rufino Blanco, dados los precedentes existentes y la implicación de madres y padres que hay ahora 
mismo y sin perjuicio de que puedan existir otros centros educativos que también puedan 
considerarse, pueden constituir una triada de centros piloto donde experimentar distintos programas 
promocionales y educativos relacionados con la bicicleta  destinados al mundo escolar y todo ello 
con vistas a actuaciones más amplias en el futuro.


