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Ayuntamiento de Madrid - Elecciones 2015

Presentamos el documento adjunto, “Subamonos a laich en nuestra ciudad”
redactado por la Mesa Nacional de la Bicicleta enleque se dan unas
recomendaciones para la iniciativa politica a favode la bicicleta a nivel local.

Ampliando dicho documento y como particularidades ld ciudad de Madrid,
podriamos ademas apuntar:

« Madrid 30, creacién de las nuevas Areas de PrioridhResidencialy estudio
por una tasa de congestion

Establecer una limitacion de velocidad de 30 kmmhtaela la ciudad es una
manera econdmica de mejorar la seguridad, rebajeoritaminacion, aliviar la
congestion y hacer mas eficaz y eficiente el trartspublico de superficie. Al
mismo tiempo esta velocidad es compatible y eséirlitlesarrollo y promocion
del uso de la bicicleta y los desplazamientos a pie

Las Areas de Prioridad Residencial han conseguidital la circulacion de
vehiculos privados motorizados contaminantes dmdoefectiva por lo que
proponemos su ampliacion a toda la almendra cetterld capital (perimetro M-
30) asi como a los cascos antiguos de distintafobaFuencarral, Vallecas...

Asimismo, solicitamos no se descarte otro tipo@méilas que han demostrado
su eficacia y una gran aceptacion popular, comatasede congestigra cual,
aparte de primar unos transportes, sobre otrosspejr la via, asegura la
eficacia del vehiculo motorizado en el supuestdetier que entrar dentro de
este perimetro. Restringir el acceso del coche atamas posibilidades de
movilidad.

» Sobre los ciclocarriles

Los incumplimientos de la velocidad 30 en los dalwiles son masivos y
cotidianos, lo que hace que el balance de estemesifucturas no sea todo lo
positivo que debiera.. En el informe que elaborasudse la red de ciclocarriles
indicamos la casuistica que se da en ellos y mssilsoluciones. Ver:

http://pedalibre.es/2014/11/27/informe-ciclocasile

» [Espacio propio para los ciclistas en tramos ascenates.

Creando un carril exclusivo en calzada o ampliapndmmpartiendo el carril
bus, como contempla la ordenanza de movilidad gor vi

e Garantizar la continuidad de los itinerarios cicligas, sean estos fisicos
(exclusivos o compartidos) o lineas de deseo. Gatiaar igualdad de
condiciones en las interacciones entre vias cichsty resto de calzadas.
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Los itinerarios utilizados por las bicicletas delsem continuos vy, si se da el
caso, relacionarse de igual a igual con el redteideo. Cuando sea inevitable
establecer una discriminacion por via, se aplidaréorma general el principio
de discriminacion positiva hacia la bicicleta.

Este principio general aplicara a los siguiente®sparticulares identificados:

- Los ciclocarriles (carriles sefializados compadidon el resto del trafico)
deberan evitar cambios de posicion en calzadasdesvcarriles; cuando sea
inevitable, existird sefalizacion horizontal quergtie continuidad visual al
ciclocarril (ver apartado ciclocarriles)

- En la convergencia entre una via ciclista y uslaacla general, la prioridad
de paso sera para el tréfico de la via ciclista.

- En el cruce entre una via ciclista y una calzgateeral, la via ciclista contara
con la misma prioridad que la calzada a la que tammgnte o a la que
paralelamente discurra.

Las vias ciclistas exclusivas contaran con una anafa minima de 1.50 m.
por carril en las vias bidireccionales y de 2 m. pocarril en las
unidireccionales.

Carriles bus en sentido descendente permitido pataicicletas.

Proponemos el uso ciclista de los carriles bus emido descendente sin
necesidad de ampliar su anchura. No es justo queittistas tengamos que
esperar la congestion circulatoria generada por velsiculos motorizados
privados y tragarnos sus molestos humos, cuandotroesno los hemos
generado (ni la congestidn circulatoria, ni los bajnEn tramos como la calle
de Génova, es un sinsentido tener que estar esjoett@yando humo cuando el
carril-bus no esté ocupado, lo que ocurre con iémtcuencia. Podemos
comprender que en tramos de sentido ascendentm sincho suficiente en los
carriles-bus un ciclista podria comprometer ladegcia de los autobuses, pero
no vemos problema alguno para los tramos descesglent

Doble sentido de la circulacion ciclista (contraman) en las calles de un solo
sentido dentro, al menos, de todas las Areas de évidad Residencial y
otras medidas de prioridad.

Esto, que es algo muy habitual en otros paisespguenera conflicto alguno y
gue ademas supone una mejora de la seguridadidiiste; deberia ser algo
extendido a todas las APR, como experimento pasgposible futura extension
a otras calles fuera de estas Areas. Deberia, sasomiaparecer el acceso a las
bicicletas en las sefiales informativas de accdas APR al objeto de reforzar,
también, su visibilidad. Esta medida formaria pdeeotras tantas en las que la
circulacion de bicicletas tendria prioridades cespecto al resto (discriminacién
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positiva): calles y giros exclusivos, intervalosnsédricos y sefiales propios,
prioridad de paso, etc.

Instalacion de canaletas o pequefias rampas laterale fin de salvar las
escaleras fisicas de acceso a cercanias y metro.

También muy habitual en ciudades europeas y atoahveniente en nuestra
ciudad.

Poner semaforos con salida anticipada para el cista en todas las

semaforizaciones. En especial, en los ciclocarslg en todos aquellos tramos
de las calles que desembocan en glorietas con mucwvimiento lateral de

vehiculos, como Colén, Cibeles, Ventas, Atocha, ®dstilla, Pl. Espafia,
Manuel Becerra, Neptuno, etc.

Semaforizacion adecuada a las bicicletas en tramosas frecuentados por
ciclistas.

En estas calles y tramos, adecuar la semaforizazida velocidad de las
bicicletas (15-25 km/h segun el grado de la penéjepara que el ciclista se
vaya encontrando los semaforos abiertos a su fE@t0.a su vez sirve como
medida de calmado de trafico para los vehiculo®rizaidos.

Discriminacién positiva hacia la bicicleta en los iclos semaféricos en los
cruces de vias ciclistas con la calzada general

Actualmente, la practica es la contraria, en otamatradiccion con los discursos
tedricos que hablan de promocionar y favorecaidéito ciclista. En la practica,
se favorece indiscriminadamente el trafico de lekath general, llegando a
casos como que una bicicleta tenga que esperacidos de seméforo para
poder seguir de frente (para que los vehiculos tampmedan hacer un giro a la
izquierda sin esperar ninguno). Deben estudiadasttos casos de cruces entre
vias ciclistas y calzadas generales y revertir gfiiacion en todos ellos como
medida imprescindible para que los hechos y lasudi®s estén alineados.

Aplicar la excepcioén en el uso ciclista de la acera los menores y a los
adultos que les acomparien, sin menoscabar la seglail de los peatones.

En cualquier caso, las aceras son, fundamentalmeari@ uso peatonal, estando
la circulacién de bicicletas absolutamente condmita a la seguridad y buen
trnsito de los peatones.

Hacer cumplir la prohibicidn de estacionar en seguta fila, especialmente a
la entrada y salida de los centros educativos

La consolidacién de esta mala practica no soleutfi la movilidad a pie, en
bici y transporte publico sino que supone un aigérgeligro de atropello para
los menores.
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Reducir los aparcamientos de rotacion en la almemd central ya que son
los que atraen coches de fuera

Habria que ganarlos para los residentes, especiwnsn los aparcamientos
subterraneos, para lo que deberia revisarse leedies contratos de concesion.
De este modo se recupera espacio publico, elimmagmen nimero de
aparcamientos en superficie. Revisar, en estedseriis grandes operaciones
urbanisticas en marcha: Operaciéon Canalejas, Bszaia. ..

Elevar las posibilidades de intermodalidad con el ransporte publico.
Eliminar las restricciones en el acceso de bicités al Metro.

Creemos interesante eliminar las restriccionesadeéso de la bicicleta en el
metro, como ocurre en otras ciudades como Barceloaasimple prioridad
peatonal con respecto a la bicicleta es mas qiEente.

Queremos también proponer la instalacién de un sk bicicletas en las

lineas de autobuses que van y vienen del aeropadgtm muy demandado por

los cicloturistas nacionales y extranjeros y questa instalado en la linea 33 de
la EMT.

Aparcabicicletas

Existe una falta de zonas de estacionamiento sequaea bicicletas en las
estaciones de transporte publico. Queremos resaltaportancia de ampliar el
namero de aparcamientos seguros para bicicletassiderar estos puntos como
estratégicos para el uso y promociéon de la bichéfes informativos, futuro
punto de bicis publicas, etc.)

Bicimad

Ampliacién del Bicimad, en principio a todo el peetro de la M-30 como paso
previo a extenderse paulatinamente al resto dieidtad y siempre acompafnado
de medidas que contribuyan a que el trafico ciclsg dé en condiciones de
seguridad, comodidad y eficacia (calmado de wafiafraestructura exclusiva,

etc.) También, es importante reconsiderar laipaltarifaria en cuanto a que la
extension del servicio, compromete la distancia tfeenpo. Debe considerarse
el coste de la primera media hora asi como estladienplantacion de una tarifa

plana.

Publicidad de la bicicleta

La publicidad de este medio de transporte no debtalse solo a la elaboracion
de folletos y alguna campafia de promocién, debeakgr mas. Para ello
instamos a que el pictograma de la bici y mensajesivos “se cuelen” en los
diferentes soportes publicitarios-informativos. @®dsabemos que la bicicleta
precisa de un refuerzo en su visibilidad. No sale &ctuales ciclistas lo
demandan sino, lo que es mas importante, los fitargevos ciclistas. Por
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ejemplo: sefales informativas de acceso en las AfRRIsion en las sefiales de
prohibicion, “excepto bicicletas”, mensajes en oadlirensa y television sobre
recomendacién del uso de la bici cuando hay acomittos en la ciudad que
especialmente lo aconseje: atascos, insalubridugnaia masiva de gente
(p.€j.: navidad, acontecimientos deportivos...), etc.

» Régimen sancionador proporcional a la menor peligsidad de la bicicleta e
interpretacion de la norma teniendo en cuenta el &gal estado de ocupacion
de la via y la falta de equidad entre las diversdsrmas de desplazamiento.

« Cambio de rejillas de ventilacion en calzada por ods amigables para el
ciclista. Algunas de las actuales rejillas son peligrosagtotpor su disposicion
en calzada (se mete la rueda dentro, desestabitizahciclista) como por lo
resbaladizas que son cuando llueve.

» Otras medidas

Todas estas medidas expuestas podrian encuadesmse de lo que podemos

pero no por ello menos importantes, que contribuyEnmejora sustancial de la
calidad de vida y con ella, de todas aquellas idetiles asociadas, como puede
ser p.e. los desplazamientos sostenibles. Hablaeosebajar el nivel de
contaminacién aplicando medidas antes de sobrepséimites aconsejables,
replanteamiento del urbanismo y planes urbanisticdgales que alejan cada
vez mas a las personas de su centros de trabglanteamiento y mejora de los
barrios como espacios de interés, etc.

Medidas no estrictamente relacionadas con la biceta

» Garantizar la existencia de pasos de peatones,f@&zados o no, segun
corresponda, en todas las ramas de todos los aleassles de la ciudad

El hecho de que las personas a pie tengan que ¢tauzalzada varias veces para
continuar su trayecto supone una discriminacionatiem, penaliza el trafico
peatonal y disuade de su practica; todo ello, ¢abjetivo de conseguir mayor
fluidez para el trafico rodado. Ademas, fomenta$umisién, al no resultar la
legalidad estricta de sentido comun.

Debe ser justamente al revés: discriminacion p@sitiacia el trafico peatonal
como forma de fomentarlo y de disuadir el trafiodado; particularmente, el
trafico a motor, que es el mayor beneficiado p@ckaal politica de movilidad.

Igualmente, contrasta la forma de afrontar unagplazpeaton y un motorizado.
Mientras uno esta obligado a hacer un gran rodeoquanservar el camino recto
y abordar varios cruces regulados, o no, por sewsgfel otro, en muchas
ocasiones, no tiene necesidad de variar su ti@yest el nUmero de semaforos
gue le afectan es claramente menor. Facilitarwgecde las plazas sin variar el
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camino natural es una practica usual en muchasaasdeuropeas. Madrid, no
deberia estar al margen.

» Garantizar que todas las aceras de la ciudad djgpodie un ancho diafano de,
como minimo, 1.50 metros

Donde la seccién de la calle no permita esto, lle sard de plataforma Unica,
velocidad limitada a 20 km/h y prioridad peatonaiversal.

Relacionado con los puntos anteriores, no son plasagponencias que se han
presentado en distintos congresos abogando por adelm mas flexible en la

regulacién de los diversos traficos, al objeto de gl peatonal recupere la prioridad
perdida. Asi, los semaforos favorecen la dinamieh tdafico motorizado. Son

rigidos, penalizan los traficos de caracter masmgpeo (que el trafico a motor)
como el peatonal y, en menor medida, el ciclistas Iseméaforos garantizan
exclusividad temporal en el uso de la calle a Esiaulos y fomentan la impunidad
a la hora de acaparar recursos espacio-tempotaldendencia en una ciudad que
aspire a una movilidad sostenible y a escala hundetze ser a suprimir

progresivamente semaforos y, en su lugar, reguilérdico por prioridades, que

seran para el trafico peatonal en los pasos safiakiz

Estaremos encantados en ampliarles cualquier inforacion al respecto.



