AREA DE GOBIERND
DE DESARROLLO
URBAND SOSTENIBLE

PROYECTO DE CONSTRUCCION PARA LA IMPLANTACION DE ITINERARIOS CICLISTAS EN CALLE SANTA ENGRACIA, CALLE BRAVO MURILLO, BULEVARES, Y PROLONGACION DEL DE MADRID RiO ] !
DE ANICETO MARINAS A PTE. DE LOS FRANCESES m [MADRID.

ANEJO VI

CRITERIOS GENERALES PARA LAS OBRAS

P PROYECTO DE CONSTRUCCION | ANEJO VII A .= .
asocivil

asesores de obra civil 5.1






PROYECTO DE CONSTRUCCION PARA LA IMPLANTACION DE ITINERARIOS CICLISTAS EN CALLE SANTA ENGRACIA, CALLE BRAVO MURILLO, BULEVARES, Y PROLONGACION DEL DE MADRID RiO

DE ANICETO MARINAS A PTE. DE LOS FRANCESES

[ indice anejo |

ANEJO VII CRITERIOS GENERALES PARA LAS OBRAS .......ccooiiirreee s 1
1. INEFOAUCCION ..ot 1
2. L0 0] =111 1TSS 1

2.1. Establecer una politica municipal de [ biCiCleta.............occviiivrieicse s 1
2.2. Dar a la bicicleta un papel significativo en la movilidad cotidiana ..............ccvevrnininenneeens 1
2.3. Normalizar el uso de la bicicleta y la imagen de 10S CIClIStas ..o 1
24. Contribuir a la mejora de la calidad ambieNntal.............ocorriririric et 1
25. Favorecer habitos saludables de 1a PODIACION ...t 1
2.6. RedUCIr [2 INSEGUIAAA VIAL .......c.ceeerereieiecieireeieiee ettt 2
2.7. Propiciar la recuperacion del €Spacio PUDIICO.........vcvireiririeiiee e snnes 2
3. Diagnostico de [a movilidad CICHSTA ..........cccccciieiccee s 2
3.1. DEDIITAAES ....vuvreeeer et bbb 2
3.2. FOMAIEZAS ...ttt 2
3.3. AIMENAZAS ..ottt s R8RSR R bRttt 2
34. L] o104 (114100 = o LTS U PO 2
4, Criterios para el trazado y disefio de 1as vias CICHIStas ... 3
4.1. Criterios para la definicion de la Red Ciclista BASICA.............coruriuriririerireeereeeeesc s 3
41.1. USUBIIO PO ..ottt bbb bbbttt 3

4.1.2. FUNCIONANAAA ..o 3

4.1.3. T 3 TR 3

4.14. CONECHVIARU. ..ot 3

4.15. PlazZ0 08 BJECUCION ......couveereririreieiieciceseieie sttt 4

4.1.6. Aprovechamiento de la infragStructura EXISEENTE .........ccvuvvereirieiesie s 4

41.7. Aprovechamiento de los proyectos de oportunidad detectados ...........oeecereerieereenerereeneerereireeneeens 4

4.2. DefiNICION de 18 REA TEOMCA ......cuevveieieiieieirieieiee ettt bbbttt 4
4.2.1. Metodologia (generadores y iNeas de dESE0)........cieiriiriiiiiriiiiesss e 4

4.2.2. La red de ‘lineas de deseo del centro de Madrid” y SU AEPUFACION. ........ccevererrererrneeneerrereeeieesereeens 4

4.2.3. Los rasgos de la red bAsiCa (IEOFICA). .........cvierriiiieieiieieesie s 4

424, Articulacion de la red tedrica basica CON Otras PrOPUESTAS. .......verererrerrerrerirresnreseesseseeeeesseesessassnes 5

4.3. Criterios para el trazado y disefio de 1as Vias CICHSIAS ..........cccueurriirieirire b 5
43.1. El papel de los distintos medios de transporte en la movilidad .............ccooeverieenineninnncninnns 5

4.3.2. El viario susceptible de acoger una via CIClISA. ...........eeerreeirrineinereneee e 5

43.3. Dimensiones basicas del ciclista y de SUS reSQUArTOS. ........ceerereiririneinieneiereeesesiseiseseesssesesseens 6

434, Tipologia A€ VIAS CICISAS. w....vevererereieireiiiecieiseiset ettt 7

4.35. Secciones tipo de cada modalidad de vias CICISIAS ..........cvvvireiirirrniresce s 8

4.3.6. Criterios para la obtencion de espacio para la DICICIEta. ..o 11

44 Criterios para el tratamiento de INTErSECCIONES. .......c.ruiuririieeieereis ettt 14
44.1. INEFOAUCCION ..ottt bbb bbb 14

44.2. Tratamiento de 1aS aPrOXIMACIONES ..........cuiviireriirieieiree et 14

- ’ ﬁRE_I DE GOBIERND
IMADR|D. URBANG SOSTENIBLE

443. SEAANIZACION ...vvvcvcreecs e bbbt bbb bbb bbbt b et eea 14
444, SEMATOTIZACION ..ot e 15
445, Tip0l0gia A€ INtEISECCIONES. .....euvrveeriecrreeeie ettt 15
Red basica de Vias ciclistas de Madrid............ccoriiiriinis s 21
5.1. Caracteristicas de la Red Bésica de Vias Ciclistas de Madrid. ..........cc.coovrrinieninnneneeeeesssinenns 21
5.2. Planos y fichas de la Red Basica de Vias Ciclistas de Madrid ............ccevrerreneenrneenenineneneeneeneeeeecssesessseeneens 21
5.3. ANECEABNEES AL PIOYECIO ...t bbbt 21

P

PROYECTO DE CONSTRUCCION | ANEJO VII

asocivil

asesores de cbra civil s






PROYECTO DE CONSTRUCCION PARA LA IMPLANTACION DE ITINERARIOS CICLISTAS EN CALLE SANTA ENGRACIA, CALLE BRAVO MURILLO, BULEVARES, Y PROLONGACION DEL DE MADRID RiO

DE ANICETO MARINAS A PTE. DE LOS FRANCESES

1. INTRODUCCION

En este anejo se recogen los objetivos, criterios y directrices que define el Plan Director de Movilidad Ciclista de Madrid que
son aplicables al presente proyecto. Asimismo se definen las pautas para efectuar la sefializacion de los itinerarios ciclistas.

www.madrid.es/portales/madrid/es/Inicio/Ayuntamiento/Deportes

Actualmente las iniciativas que se estan llevando a cabo en cuanto a movilidad ciclista se promueven aplicando los
objetivos fijados en el Plan de Calidad del Aire de la Ciudad de Madrid 2011-2015, que se configura como instrumento
clave del Ayuntamiento de Madrid en el marco de su estrategia para consolidar y fortalecer el proceso de transformacion de
la ciudad desde un modelo convencional a un modelo urbano sostenible. Focalizando medidas especificas de reduccién de
emisiones procedentes del trafico.

En este sentido las medidas principales que tiene en cuenta dicho Plan de Calidad del Aire son principalmente la disuasion
y restriccién del uso del vehiculo privado reduciendo la capacidad viaria, el fomento de modos alternativos de transporte
como la promocién del uso de la bicicleta y la movilidad peatonal y el fomento de un Transporte Publico.

Por tanto y teniendo en cuenta estas medidas para la promocién de la movilidad ciclista es necesaria la creacion de una
infraestructura ciclista pero entendiendo como infraestructura ciclista no solo la creacion de carriles bici, que no siempre
es necesaria, sino una calzada pacificada. Hay calles en las que el tréfico motorizado circula demasiado rapido, pero
también hay multitud de calles secundarias en las que es posible desplazarse en bicicleta sin problema.

El trafico motorizado es sin duda una de las mayores barreras para la movilidad ciclista. En determinadas calles,
dependiendo su intensidad y la velocidad, puede hacer falta introducir una via ciclista (segregada o no) pero en otras calles
con pocos coches simplemente es necesario reducir las velocidades a 30km/h. La bicicleta puede circular con total
normalidad por la calzada.

Reduciendo la velocidad permitida a 30km/h en las calles de un carril por sentido o en los carriles de circulacion mas
cercanos a las aceras en las calles con varios carriles se conseguirian multitud de itinerarios propicios para la movilidad
ciclista. En esas calles la bicicleta seria visible para el coche, se comportaria de forma previsible como un vehiculo mas y
no invadiria los espacios peatonales.

Es la configuracién denominada como ciclocalle o ciclocarril.

2. OBJETIVOS

2.1. ESTABLECER UNA POLITICA MUNICIPAL DE LA BICICLETA

La bicicleta se ha incorporado de un modo consistente a las politicas urbanas en la mayoria de las capitales europeas.
Ciudades como Paris, Berlin o Londres y algunas espariolas como Barcelona, Pamplona, Sevilla o San Sebastian han
apostado por la bicicleta a través de planes o documentos estratégicos que, con diferentes denominaciones, establecen
una politica municipal favorable a este medio de transporte.

La bicicleta es un elemento transversal de la politica municipal; tiene que ver con la movilidad y sus infraestructuras, pero
también con el medio ambiente, la salud, la educacion, el deporte, el turismo o las actividades economicas. Por ello, una
politica de la bicicleta es necesariamente una politica integral y coordinada que involucra en mayor 0 menor medida a todos
los departamentos municipales.
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2.2. DAR A LA BICICLETA UN PAPEL SIGNIFICATIVO EN LA MOVILIDAD COTIDIANA

El reconocimiento de la bicicleta como medio de transporte, ademas de sus funciones recreativas y deportivas, se debe
traducir en la creacién de condiciones comodas y seguras para su utilizacién cotidiana en los desplazamientos que se
desarrollan dentro de su radio de accion.

Ese nuevo papel de la bicicleta en la movilidad se inscribe en una nueva cultura de la movilidad en la que la jerarquia de los
diferentes modos de transporte tiene los siguientes principios:

- Protagonismo del peatdn
- Emergencia de la bicicleta
- Apoyo al transporte colectivo y mejora de su eficacia

- Racionalizacién del uso del automovil (reduccién del nimero de desplazamientos y de las velocidades que superen
ciertos umbrales en los ambitos urbanos)

2.3. NORMALIZAR EL USO DE LA BICICLETA'Y LA IMAGEN DE LOS CICLISTAS

La normalizacién de la bicicleta es asi el proceso de cambio cultural en el que este modo de locomocién se convierte en
una alternativa mas para los desplazamientos cotidianos, superandose la imagen que asocia ciclismo a deporte, juego de
nifios o vehiculo de las personas de baja renta.

24. CONTRIBUIR A LA MEJORA DE LA CALIDAD AMBIENTAL

Los retos de la calidad del aire y del ruido en las ciudades dan una nueva relevancia publica a los medios de transporte
alternativos, es decir, a los que son capaces de reducir significativamente los contaminantes y el impacto acustico por cada
desplazamiento, favoreciendo la salud de la poblacién.

Igualmente, ante los grandes desafios globales del planeta, como el consumo energético o el calentamiento global del
planeta, la bicicleta puede contribuir a reducir la huella ecoldgica de la ciudad, es decir, al impacto de la actividad urbana
maés alla de sus limites fisicos.

2.5. FAVORECER HABITOS SALUDABLES DE LA POBLACION

El modelo de movilidad vigente en nuestras ciudades, con una masiva utilizacion de vehiculos motorizados, es fuente de
numerosos problemas para la salud de los ciudadanos. A los accidentes del tréfico se afiaden los problemas de salud
derivados de la calidad del aire, el ruido o la falta de ejercicio.

El crecimiento de la obesidad y de ofras enfermedades vinculadas a la sedentarizacion, especialmente en el grupo de la
poblacién infantil, esta replanteando los modelos de movilidad dependientes del automévil en todo el mundo. Caminar y
pedalear se convierten asi en habitos saludables que deben ser promocionados y difundidos.

P PROYECTO DE CONSTRUCCION | ANEJO VII

asocivil

asesores de cbra civil s



PROYECTO DE CONSTRUCCION PARA LA IMPLANTACION DE ITINERARIOS CICLISTAS EN CALLE SANTA ENGRACIA, CALLE BRAVO MURILLO, BULEVARES, Y PROLONGACION DEL DE MADRID RiO

DE ANICETO MARINAS A PTE. DE LOS FRANCESES

2.6. REDUCIR LA INSEGURIDAD VIAL

La bicicleta, por su masa y su velocidad, resulta ser un medio de transporte mucho menos peligroso que los motorizados;
capaz de generar muchos menos dafos en caso de accidente.

La bicicleta contribuye asi a romper el circulo vicioso del peligro del trafico y del incremento de la motorizaciéon: mas
desplazamientos en vehiculos motorizados generan mayor peligrosidad y contribuyen a que se realicen menos
desplazamientos a pie y en bici, sustituidos por nuevos desplazamientos motorizados. Margot Wallstrdm en la publicacién
“En bici, hacia ciudades sin malos humos”. Luxemburgo, 2000.

2.7. PROPICIAR LA RECUPERACION DEL ESPACIO PUBLICO

La presencia excesiva de vehiculos circulando o aparcados ha degradado el espacio publico y su utilizacion para otros
usos que no sean los vinculados a la movilidad. De ese modo, la convivencia y la comunicacion entre los ciudadanos han
sufrido un proceso regresivo que hoy es imprescindible reparar.

La bicicleta puede favorecer la recuperacion del espacio publico como espacio de convivencia menos supeditado a la
movilidad y al automévil. No se trata de introducir sin mas un nuevo elemento en el paisaje urbano, sino de cambiar el
propio paisaje urbano hacia patrones mas convivenciales que generen vitalidad urbana en cada fragmento de la ciudad.

3. DIAGNOSTICO DE LA MOVILIDAD CICLISTA

A continuacion se resume los principales hallazgos del diagnostico mediante el andlisis de las debilidades, fortalezas,
amenazas y oportunidades del papel de la bicicleta en la movilidad urbana de Madrid.

3.1 DEBILIDADES

Madrid es una ciudad con una débil tradicion ciclista. Introducir la bicicleta como medio de transporte urbano cotidiano
supone partir casi de cero en relacion a los aspectos infraestructurales y de mentalidad. Menos del 0,1% de los
desplazamientos en la ciudad se realizan en bicicleta.

Madrid es una ciudad en la que durante muchas décadas la gestién del trafico y la movilidad han estado orientadas a
facilitar los desplazamientos motorizados, lo que dificulta el uso de la bicicleta en el viario comin. Las caracteristicas de
densidad y velocidad del trafico motorizado son en buena parte del viario urbano muy poco favorables a la combinacién con
la bicicleta.

Los madrilefios perciben dicha combinacion trafico-bicicleta como arriesgada, de manera que la bicicleta se convierte en
una demanda latente que sélo puede emerger si se generan las condiciones de seguridad adecuadas.

La topografia de la ciudad penaliza el uso de la bicicleta en determinadas &reas y recorridos, sobre todo en los
relacionados con el cauce del Manzanares.

Las condiciones ambientales (ruido, contaminacion del aire y puntuales excesos térmicos) de parte del viario reducen el
atractivo de bicicleta.
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Las edificaciones y, en particular, las residenciales no disponen de una manera generalizada y sistematica de espacios
para el aparcamiento de bicicletas, de manera que una buena parte de los potenciales usuarios encuentran incémodo el
inicio y final de sus desplazamientos.

3.2. FORTALEZAS

El discurso social y politico en relacion a la sostenibilidad y el medio ambiente resalta el importante papel que puede jugar
la bicicleta en la movilidad de las ciudades, mejorando la salud de la poblacion y la calidad del aire, reduciendo el ruido y la
peligrosidad.

Un numero muy considerable de desplazamientos en vehiculos motorizados tienen recorridos inferiores a 5 km, una
distancia muy razonable para la bicicleta. Mas de 400.000 viajes en automévil y mas de 400.000 viajes en transporte
publico con origen y destino en el municipio son inferiores a esa distancia.

La completa red de transporte colectivo extiende las posibilidades de acceso de la bicicleta no sélo a todo el municipio, sino
al conjunto del area metropolitana.

La densidad, la complejidad social y el atractivo urbano son activos valiosos para los recorridos potenciales de la bicicleta.

El clima, con bajas precipitaciones, es adecuado para el uso de la bicicleta, siendo el calor un factor disuasorio a considerar
y paliar en los meses centrales del verano.

Las iniciativas de promocidn de la bicicleta estan tenido considerable éxito alli donde se han fundamentado en condiciones
infraestructurales adecuadas, como por ejemplo el Anillo Verde Ciclista o la combinacién con el metro para el acceso a
espacios naturales y areas recreativas.

Existen iniciativas ciudadanas y un movimiento de defensa de la bicicleta activo que contribuye con sus propuestas a
dinamizar el uso de este medio de transporte y la accién de la administracién.

3.3. AMENAZAS

La falta de un ente municipal capaz de gestionar las propuestas relacionadas con la bicicleta y de coordinar € involucrar a
la compleja estructura organizativa municipal con competencias directas o indirectas en la movilidad ciclista.

La falta de integracion de la bicicleta en las politicas de movilidad sostenible, sin la cual no se podran llevar a cabo
numerosas propuestas de promocion de la bicicleta o de encaje de su infraestructura en la realidad existente.

La dificultad de comprender los ritmos pausados pero sostenidos, enérgicos pero flexibles, de la accidn del ayuntamiento
en el proceso de normalizacién de este medio de transporte.

34. OPORTUNIDADES

El Plan Director es en si mismo una oportunidad para establecer una estrategia de promocién de la bicicleta de largo
alcance, capaz de recibir un cierto consenso social y politico para garantizar su ejecucién en un plazo razonable.

La experiencia de otras ciudades europeas y espafiolas que han apostado por la bicicleta facilita la credibilidad de la
apuesta y la incorporacion de Madrid al conjunto de ciudades probici.
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El Plan General de Ordenacion Urbana vigente incluye la creacion de vias ciclistas y establece normativa especifica para
su disefio.

Hay una veintena de tramos de vias ciclistas urbanos que, sumados a los 64 km del Anillo Verde Ciclista, tienen una
longitud total 151 km. La conexién y en su caso reforma de los tramos aislados es un interesante punto de partida para la
construccion de una red basica de vias ciclistas de ambito municipal.

La finalizacion del Anillo Verde Ciclista esta teniendo un efecto atractor y dinamizador del uso de la bicicleta que conduzca,
de manera natural, a la necesidad de contar con vias ciclistas de conexion hacia los barrios interiores de la ciudad y hacia
los municipios colindantes, algunos de los cuales también estan planificando infraestructura ciclista.

Los crecientes costes, conflictos y consecuencias del modelo de movilidad van a revalorizar los medios de transporte que,
como la bicicleta, pueden paliar dichos impactos; asi lo reconocen cada vez més las instituciones europeas, nacionales,
autonémicas y locales. En particular, la Estrategia Local de Calidad del Aire de la Ciudad de Madrid. (2006-2010) del
Ayuntamiento de Madrid apuesta por este medio de transporte.

La paulatina renovacién de la normativa municipal ofrece la oportunidad de revisar las distintas ordenanzas que afectan a la
bicicleta desde la perspectiva de facilitar su utilizacion.

Existen decenas de proyectos urbanos, de muy diferente envergadura, que podrian ser aprovechados para la creacion de
infraestructuras o mejores condiciones para la circulacion de bicicletas.

4. CRITERIOS PARA EL TRAZADO Y DISENO DE LAS VIAS CICLISTAS

4.1. CRITERIOS PARA LA DEFINICION DE LA RED CICLISTA BASICA

4.1.1. Usuario tipo

A la hora de disefiar una red basica de vias ciclistas, asi como la modalidad de las vias ciclistas que la componen, es
preciso reflexionar sobre los usuarios previstos o proyectados, distintos necesariamente a los que hoy ya emplean la
bicicleta en Madrid, los cuales tienen un perfil bastante caracteristico y estan relativamente experimentados en la
circulacion por la ciudad.

Sin embargo, lo que pretende el Plan Director de la Movilidad Ciclista es fomentar la bicicleta como modo de transporte
para capas mas amplias de la poblacion, es decir, introducir mejoras que hagan la bicicleta atractiva para usuarios
potenciales no muy experimentados y mas vulnerables. Se parte de la premisa de que hay que ofrecer en una primera fase
una red bésica de vias ciclistas con unas condiciones considerablemente seguras y comodas, capaces de captar esta
demanda latente de usuarios vulnerables y poco experimentados.

Por tanto, se establece como el perfil del usuario proyectado el de los ciclistas con poca experiencia de circular en bicicleta
por la ciudad, de todo tipo de edades, incluyendo nifios. Un tipo de usuario que requiere una infraestructura segura,
comoda y atractiva.

4.1.2. Funcionalidad

La red basica de vias ciclistas pretende servir de cauce para la mayoria de los desplazamientos cotidianos en el municipio
de Madrid; la red se plantea como infraestructura de la ciudad, dirigida a facilitar los recorridos en bici entre los principales
generadores de viaje, siendo en su caso complementada con redes de tipo distrital o local.
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La funcionalidad exige a su vez la posibilidad de combinar la bicicleta con los medios de transporte colectivo, para paliar de
esta manera los condicionantes disuasorios de la orografia y de las distancias en el municipio de Madrid.

41.3. Extension

La extension de la red debe estar equilibrada para garantizar la accesibilidad a las vias ciclistas desde cualquier punto del
término municipal en un tiempo razonable. Pero debe tener también una longitud adecuada a la envergadura de las
posibilidades municipales de ejecucién de las obras, contando por ejemplo con la realizacién de unos 30 kilémetros de vias
ciclistas al afio.

Estas exigencias se traducen en la creacion de una malla o cuadricula de vias ciclistas con un lado de unos 2,5 km de
longitud. De ese modo, el acceso a la red basica desde cualquier punto urbanizado del municipio no debe superar 1,25 km,
o0 7 minutos en tiempo equivalente.

Si a esa malla sobre el tejido urbanizado consolidado se afiade la red necesaria para los nuevos desarrollos urbanisticos, la
red basica suma unos 250 kilémetros de nuevas vias ciclistas en el horizonte del afio 2016. Si se suma a esta cantidad los
tramos de vias ciclistas existentes y en fase de ejecucion se obtiene una red de aproximadamente 380 km de longitud; a
una cifra ya considerable en relacién con la poblacion y superficie de Madrid y en relacién con otras grandes ciudades. Su
extension y densidad se muestra en la siguiente ilustracion.

414. Conectividad

La red basica debe garantizar la conexidn de los principales generadores potenciales de desplazamientos en bicicleta en el
término municipal de Madrid. Entre los principales generadores potenciales de viajes en bicicleta se incluyen:

Los centros de actividad urbana de cada distrito y los barrios residenciales independientes de dicho nucleo. Las areas
residenciales de los distritos y de los barrios no solo constituyen el origen de cualquier desplazamiento, sino son a su vez
destinos frecuentes de desplazamientos debido a la localizacion de actividades comerciales o terciarias sobre todo a lo
largo de las calles principales.

Los principales parques urbanos y espacios libres. A corto plazo estos destinos cumplen una funcién estratégica en la
medida en que pueden ser capaces de atraer a los usuarios menos experimentados, poniéndoles en contacto con la
bicicleta de un modo més suave y sirviendo de eslabones muy atractivos para viajes por otros motivos.

Centros de formacién (Universidades). Los centros educativos son otro destino estratégico a enlazar por la red basica. En
los paises con una cultura ciclista consolidada los jovenes y estudiantes son los grupos de usuarios que mas
frecuentemente utilizan la bicicleta como modo de transporte, debido principalmente al ser un grupo que todavia no tienen
ingresos propios y optan por el modo de transporte mas econdmico, o simplemente por que suelen tener una
concienciacion social y medioambiental mas acentuado.

Intercambiadores y principales estaciones del transporte colectivo. La intermodalidad entre la bicicleta y los medios de
transporte colectivo es otro criterio fundamental para logar la mejor funcionalidad de la red. Hay que tener en cuenta que no
solo se multiplica el radio de accién de la bicicleta, sino que se incrementa el radio de cobertura de los servicios de
transporte publico, lo que puede generar una alianza muy fructifera para ambos.

Zonas de actividades (usos terciarios e industriales, comercio). Las actividades laborales y comerciales son los principales
motivos de los viajes cotidianos y por tanto deberian estar conectados con la red basica de vias ciclistas.

Iltinerarios recreativos, los itinerarios recreativos (vias verdes, vias pecuarias y otros caminos) son, como los parques
oportunidades excelentes para desarrollar eslabones o itinerarios completos de la red de vias ciclistas.
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Los nucleos urbanos limitrofes al municipio de Madrid. Existe una interdependencia intensa de desplazamientos entre el
municipio de Madrid y los nucleos urbanos limitrofes. En muchos casos las distancias entre los barrios mas préximos de los
municipios vecinos (como por ejemplo Pozuelo de Alarcon, Alcorcén, Leganés, Getafe, Rivas Vaciamadrid, Coslada, San
Sebastian de los Reyes y Alcobendas) no superan el radio de accién de un ciclista urbano (entre 5y 7 km). Son mas bien
las barreras culturales e infraestructurales y la falta de acondicionamiento ciclista de las vias interurbanas lo que dificulta la
circulacién segura y comoda de los ciclistas en los desplazamientos interurbanos. Por tanto, la funcionalidad sefialada mas
arriba en relacion a los grandes generadores potenciales de viajes en bicicleta se debe completar con la consideracion de
las conexiones de la Red Basica con los municipios limitrofes.

41.5. Plazo de ejecucién

La extension y la longitud de la red bésica deben contrastarse con el plazo de ejecucion, el cual debe ser realista para no
defraudar las expectativas, pero tampoco generar una falta de funcionalidad que podria ser contraproducente para el
conjunto.

Desde ese punto de vista, se plantea como afio horizonte de la red sea 2016, no solo por ser la fecha elegida para la nueva
candidatura de la ciudad a la organizacion de los Juegos Olimpicos, sino porque su extension y complejidad sugiere que
esa fecha es prudente para alcanzar su completa ejecucidn. Este afio horizonte permite la ejecucion de la red bésica a un
ritmo de unos 30 kilémetros al afio.

41.6. Aprovechamiento de la infraestructura existente

Por légica racional y funcional la red basica debe apoyarse en la infraestructura ciclista existente y, en particular, en el
Anillo Verde Ciclista, considerado como un elemento esencial de la dinamizacion de la movilidad ciclista madrilefia. Dado el
caracter circular del Anillo Verde Ciclista, la red debe orientarse de una manera especial a su conexién hacia el interior y el
exterior, es decir las conexiones radiales con las areas residenciales y zonas de actividades.

41.7. Aprovechamiento de los proyectos de oportunidad detectados

La multitud de proyectos urbanos en marcha en la ciudad debe ser también aprovechada como referencia de la Red
Basica, pues permitiran desarrollar numerosos itinerarios de un modo automatico, siempre que se interiorice el PDMC en la
gestion de los diferentes organismos municipales. La implantacion de una red de vias ciclista en la fase de planeamiento de
los nuevos desarrollos urbanisticos no sélo permite reducir el presupuesto de una implantacién posterior, sino también
permite desarrollar soluciones de disefio de la red viaria mas coherentes y de caracter integral.

4.2. DEFINICION DE LA RED TEORICA

421. Metodologia (generadores y lineas de deseo)

Se ha utilizado un método clasico para el trazado de una red ciclista que consiste en la sucesion de las siguientes tareas:

- Se ha comenzado con la identificacién de los puntos de origen de los desplazamientos, que suelen situarse en las
zonas residenciales; al mismo tiempo, se han localizado los destinos mas relevantes para ciclistas. Estos suelen ser
los generadores de los viajes, con especial consideracion a los destinos de grupos de usuarios afines al uso de la
bici (nifios, estudiantes etc.)
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- Posteriormente, se han unido mediante de lineas rectas los origenes y los destinos, constituyendo lo que se
denomina malla de “lineas de deseo” de los desplazamientos ciclistas. La representacion se simplifica mediante la
agrupacion en troncos del mayor nimero posible de las lineas de deseo.

- En una siguiente fase se ha establecido una “red tedrica” mediante la asignacion de las lineas de deseo sobre la
trama urbana y la red viaria existente, intentando facilitar la conexion més directa punto a punto. Los criterios
principales para el trazado de dicha red son la continuidad y la rapidez, evitando dar rodeos innecesarios y salvar
desniveles innecesarios.

Para este fin se ha examinado las pendientes medias en las calles estructurantes del centro urbano (Plano 4).

A partir de estos planteamientos se ha realizado el proceso de planificacion de la red ciclista que a continuacién se detalla.

42.2. La red de ‘lineas de deseo del centro de Madrid” y su depuracion.

A partir de la localizacion en el territorio de los generadores potenciales de los viajes en bicicleta se han unido lineas rectas
entre los origenes y los destinos, constituyendo lo que se denomina malla de “lineas de deseo” de los desplazamientos
ciclistas. La representacion se simplifica mediante la agrupacion en troncos del mayor nimero posible de las lineas de
deseo.

Al tratarse de un espacio céntrico y fuertemente consolidado, s han tomado los centroides de los distritos implicados como
origen de los desplazamientos ciclistas. Se trata de una zona en la que se localiza gran cantidad de actividades terciarias
dispersas, por lo que no existen grandes focos atractores, sino mas bien un reparto uniforme de actividades atractoras
repartidas a lo largo de los ejes principales.

Para facilitar la combinacion con el transporte publico hay que tener en cuenta todas las paradas de la red de Metro y de
cercanias, pero sobre todo los grandes intercambiadores, donde ademas de los modos ferroviarios tienen su punto de
salida o destino las lineas interurbanas de autobuses. Para el ambito del cual es objeto el proyecto se cuenta con las
estaciones de Metro y Cercanias de la Puerta del Sol, combinadas con las cabeceras de las lineas de autobuses urbanos
de la EMT situadas en el entorno de la calle Sevilla.

423. Los rasgos de la red basica (tedrica).

En una siguiente fase, se crea la “red basica” mediante la asignacion de las lineas de deseo sobre la trama urbana y la red
viaria existente, intentando facilitar la conexién mas directa punto a punto. Los criterios principales para el trazado de dicha
red son la continuidad y la rapidez, evitando dar rodeos innecesarios y salvar desniveles innecesarios. A su vez se
pretende trazar los posibles tramos de la red en entornos agradables y atractivos para el ciclista y con la mayor seguridad
ciudadana.

- La red tiene una mayor densidad de la malla en el centro debido a la concentracion de multiples actividades como la
alta densidad residencial en estas areas.

- La extension es de aproximadamente 230 km de nuevas vias ciclistas a crear y de 370 si se incluye las vias
existentes, en ejecucion y proyectadas.

- La red bésica enlaza con las vias ciclistas existentes, en ejecucion y proyectadas y dara més funcionalidad sobre
todo al Anillo Verde Ciclista, permitiendo su acceso rapido desde practicamente cualquier barrio.

- Todos los nucleos urbanos de cada distrito disponen en su proximidad un enlace con la red basica. A su vez la red
ofrece conexiones con los nucleos urbanos limitrofes y enlaza de los principales generadores de viajes en bici.
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En el siguiente paso se asigna a cada tramo la modalidad de via ciclista adecuada. Los objetivos y criterios asi como la
metodologia de este trabajo se tratan en el siguiente capitulo. En caso de no encontrar soluciones coherentes y
satisfactorias es preciso estudiar la posibilidad de acondicionar tramos alternativos y modificar la red basica.

4.24. Articulacién de la red teérica basica con otras propuestas.

Como ya se habia explicado en el capitulo anterior la red basica se plantea como infraestructura de la ciudad de nivel
general, dirigida a facilitar los recorridos en bici entre los principales generadores de viaje, siendo en su caso
complementada con redes de tipo distrital o local. Es decir, la red bésica constituye la estructura vertebral de las
infraestructuras ciclistas, que se van generando simultdneamente o posteriormente. Una vez establecida la estructura de la
red basica conviene definir para cada distrito o barrio cuales son los destinos mas importantes y como se puede garantizar
el acceso comodo y seguro en bicicleta estos puntos. O al revés, como se puede mejorar el acceso a la red basica desde
cada distrito o barrio, cuales son los puntos conflictivos y cuales son las medidas infraestructurales necesarias (vias
ciclistas, moderacion del trafico) para mejorar las condiciones de la movilidad ciclista a nivel distrital o de barrio. A esta
escala se puede localizar por ejemplo los centros educativos de cada distrito y valorar la accesibilidad en bicicleta hacia
estos y las conexiones con la red basica.

A su vez, como se habia sefialado antes, la red bésica tiene una extension y longitud limitada y la estructura (malla de la
trama) debe ser equilibrada. Por estos motivos no es posible incluir cualquier iniciativa o propuesta de via ciclista de distrito
o barrio sin comprobar su encaje en la red basica de nivel general y su importancia para desplazamientos interdistritales.

43. CRITERIOS PARA EL TRAZADO Y DISENO DE LAS VIAS CICLISTAS

43.1. El papel de los distintos medios de transporte en la movilidad

La bicicleta no es un fin en si mismo; ni siquiera debe serlo en el enfoque de un Plan de Movilidad Ciclista, pues el empleo
de este medio de transporte debe supeditarse a criterios mas generales relativos a la calidad de vida y al modelo de
movilidad global que se pretende desarrollar en un ambito determinado.

El propdsito de generar un papel para la bicicleta en la ciudad de Madrid debe asi comprenderse desde la perspectiva de
un cambio en el modelo de movilidad de la ciudad, aquejado hoy de diversos conflictos ambientales, sociales y
econdmicos. Una trasformacion en la que ciertamente la bicicleta tiene que jugar un papel significativo.

Ese enfoque general se traduce también en una consideracién integral de la movilidad a la hora de establecer los criterios
para el trazado y disefio de una red de vias ciclistas. Una red que, por lo general, no se superpone a un territorio virgen,
sino a un tejido urbano con mayor o menor consolidacién y sobre el que se solapan las “lineas de deseo” de otros medios
de transporte o los intereses cruzados de diversos agentes y actividades.

En ese sentido hace falta explicitar el papel que se quiere ofrecer a los diferentes modos de transporte y su jerarquia a la
hora de proponer una determinada modalidad de via ciclista y un redistribucién del espacio disponible en el viario.

- Favorecer los modos de transporte no motorizados, con el protagonismo del peatdn, y la recuperacion de la calidad
del espacio publico.

- Propiciar el funcionamiento eficaz del transporte colectivo.

- Favorecer el uso racional del automovil y la reduccién de su numero y velocidad alli donde se superen ciertos
umbrales

- Propiciar la comodidad de los desplazamientos de mercancias (carga y descarga).
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A partir de esos criterios se puede concluir que la insercion de una via ciclista en la seccién de una calle debe interpretarse
no s6lo como una oportunidad de mejorar la comodidad y la seguridad de este medio de transporte sino, también, como
una oportunidad de:

- Mejorar el espacio peatonal dotandolo de las dimensiones adecuadas, haciendo mas seguros y cémodos sus cruces
y proporcionandole el mobiliario urbano y el arbolado conveniente.

- Mejorar la circulacion del transporte publico y el acceso a sus paradas y estaciones. -Adecuar las velocidad de
circulacion motorizada al entorno y caracteristicas de las vias.

- Adecuar la velocidad de circulacién motorizada al entorno y caracteristicas de las vias.

4.3.2. El viario susceptible de acoger una via ciclista

A la hora de analizar el viario sobre el que se pretende encajar la via ciclista se han de considerar multiples factores entre
los que destacan los siguientes:

> La capacidad de la via

Es evidente que este parametro es fundamental para el funcionamiento de los flujos circulatorios en la ciudad, para su
control y para su ampliacién. Hace mas de cuatro décadas que Buchanan planted en el Reino Unido la necesidad de dar
complejidad al concepto de capacidad del viario con la introduccion de variables ambientales (capacidad ambiental) de
manera que el flujo circulatorio no fuera el Unico valor a considerar en la planificacién y tratamiento del viario.

La presencia de bicicletas y/o de sus infraestructuras tiene alguna incidencia en la capacidad convencional (flujo de
vehiculos) y en la capacidad ambiental de una via o un conjunto de vias o0 intersecciones. Los manuales de la ingenieria
tienen métodos para estimar esos efectos sobre la capacidad convencional que viene definida por el nimero, la dimensién
de los carriles, la velocidad, la composicidn y, también, por las caracteristicas de las intersecciones.

Las politicas de movilidad que reciben el apelativo de sostenibles estan cada vez insistiendo mas en la aplicacion de
medidas de control de la capacidad del viario, consideradas como complementarias a las clasicas de control del
aparcamiento para el fin de reducir la presion automovilistica sobre las ciudades.

Sin embargo, dado que desde un instrumento de planificacion de la movilidad ciclista no es posible establecer los criterios
de control de la capacidad del viario generales, la actitud mas prudente es la de que la infraestructura para bicicletas no
modifique de un modo dréastico la capacidad del viario en el que se pretende implantar. En ese sentido se puede comprobar
la coherencia entre la oferta de carriles y la demanda (Intensidad Media Diaria) existente en el tramo en cuestion.

Con ese criterio se realizo, por ejemplo, un estudio de viabilidad de la creacién de una via ciclista en el eje de la Castellana,
en donde se pudo comprobar que la solucién propuesta solo afectaba en un porcentaje muy limitado a la capacidad de
alguna de las intersecciones y algunos tramos de las vias de servicio.

> La velocidad de la via.

La legislacién de seguridad vial fija una velocidad maxima en entornos urbanos de 50 km/h, velocidad que es notoriamente
superada en las vias de gran capacidad cuando no existe congestion.

En el caso de Madrid, la Instruccion para el Disefio de la Via Publica establece unas velocidades de referencia para el
disefio de la red viaria, la cual se clasifica en:

- red viaria principal: metropolitana, urbana y distrital
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- red viaria secundaria: local colectora, local de acceso

La insercion de la red de vias ciclistas en el viario madrilefio se ha de realizar en parte en viario clasificado como principal,
cuyas velocidades de referencia segun la Instruccion para el Disefio de la Via Publica son mayores que 50 km/h, salvo en
calzadas laterales.

Cuando la insercion de la red de vias ciclistas se produzca sobre el viario secundario la velocidad de referencia segun la
Instruccion para el Disefio de la Via Publica sera inferior a 50 km/h 0 a 30 km/h en el caso de las vias locales de acceso.

En ambos casos, en el viario principal y en el secundario, la via ciclista puede contribuir al ajuste de las velocidades reales
a las consideradas como adecuadas a la tipologia viaria en cuestion y al entorno en el que se inserta. Para ello se
procurara combinar los datos objetivos existentes con la percepcion de las velocidades en determinados periodos.

> El aparcamiento

El estacionamiento de vehiculos es un elemento crucial y critico de la politica de movilidad y espacio publico municipal. La
aplicacion del Servicio de Estacionamiento Regulado (SER), por ejemplo, estd generando oportunidades para una
redistribucion del espacio viario mas equitativa una vez reducida la presion del aparcamiento en determinadas calles.

Tampoco es el Plan Director de Movilidad Ciclista el lugar oportuno para definir la politica de aparcamiento global o local.
Pero es evidente que la insercién de una via ciclista sera viable en algunos tramos mediante la transformacién de la banda
de estacionamiento existente; transformacidn que requerira cuanto menos un andlisis del aparcamiento (oferta y demanda)
a partir de la cual establecer las opciones mas adecuadas de modificacién o permanencia de la situacién existente (sin
cambios, modificacién del tipo de plaza en el SER, cambio de bateria a linea, supresion de algunas plazas, supresion de
toda una banda, etc.).

Para ese tipo de andlisis de alternativas es importante tener también como referencia las recomendaciones establecidas en
la Instruccion para el Disefio de la Via Publica para las bandas de aparcamiento en funcién del tipo de via. La contradiccion
entre la funcién de aparcamiento y la funcion circulatoria de una via queda de manifiesto cuando la Instruccion establece
que “no se permitiran bandas de estacionamiento en los nuevos tramos de la red viaria principal, salvo que se localicen
sobre vias de servicio, fisicamente separadas del tronco principal. Excepcionalmente, podran autorizarse bandas de
estacionamiento en linea, en vias distritales”.

> Los peatones

En una ciudad como Madrid, en donde a pesar del cambio en el modelo de movilidad todavia se realizan a pie mas de una
tercera parte de los desplazamientos cotidianos, la importancia de preservar esa dimension del modelo de movilidad nunca
sera suficientemente resaltada.

Esa fuerte presencia del peaton, propia de las ciudades compactas “mediterraneas”, no debe ocultar la existencia de
numerosas lagunas, conflictos y dificultades en la infraestructura peatonal existente, en las aceras y en los cruces
peatonales: anchuras insuficientes, falta de arbolado de sombra, carencias de mobiliario urbano, inexistencia de cruces en
la prolongacidn del camino peatonal natural, escasez de tiempo de la fase verde peatonal de los seméforos, etc.

Por todo ello, la insercién de una via ciclista nunca debe ser a costa de la calidad del espacio peatonal sino, por el
contrario, convertirse en una oportunidad de contribuir a su mejora en términos de comodidad y seguridad. Las vias
ciclistas deben contribuir, por ejemplo, a alejar el trafico motorizado de la banda de circulacién peatonal o a facilitar el cruce
de los peatones.

La insercion de la via ciclista en el viario debe tener en cuenta también los cambios en el uso del espacio publico en funcién
de las actividades colindantes o de otros factores horarios o estacionales (terrazas, cubos de basura, etc.), asi como los
rasgos de la titularidad del espacio publico, que en ocasiones corresponde a comunidades de vecinos u otros propietarios
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(este es el caso de algunos de los interbloques de poligonos residenciales regulados por una norma urbanistica particular
derivada del P.G.0.U.).

Para finalizar este apartado es importante referirse a dos tipos de espacios urbanos que por su singularidad exigen un
enfoque diferente en la insercion de infraestructura ciclista:

> Las vias ciclistas en el centro historico,

El viario del centro histérico no tiene, en la mayor parte de los casos, una dimension suficiente para segregar un lugar
especializado para cada medio de transporte, amén de que dicha segregacion supondria la configuracion de un modelo de
espacio publico muy discutible. Por todo ello, en términos generales, la bicicleta habra de compartir el viario del centro
histérico con otros modos de desplazamiento, debiendo garantizarse que dicha integracidn se realiza en condiciones de
comodidad y seguridad adecuadas para todos. El instrumento principal de esa compatibilidad entre modos es la gestion de
la velocidad de circulacién y, por tanto, la aplicacion de técnicas de calmado del trafico que faciliten la convivencia de la
bicicleta con los vehiculos motorizados.

> Las vias ciclistas en parques y zonas verdes

Los parques y zonas verdes ofrecen unas condiciones en general atractivas para el uso de la bicicleta, pero no siempre son
la solucidén adecuada para el trazado de la red de vias ciclistas. No siempre es posible integrar la via ciclista en el interior o
en el borde del espacio verde sin interferir su funcién esencial estancial y recreativa o los desplazamientos peatonales
internos. Tampoco es siempre la mejor opcidn para los ciclistas, pues les puede obligar a realizar desvios y cruces en sus
trayectorias mas directas.

43.3. Dimensiones basicas del ciclista y de sus resguardos.

Las siguientes dimensiones tipo deben entenderse como referencia a tener en cuenta sobre todo para tejidos urbanos
consolidados, pero deben ofrecerse dimensiones algo mas generosas en nuevos espacios a urbanizar.
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Tipologia de vias ciclistas.

Las modalidades de las vias ciclistas pueden ser las siguientes:

pistas-bici, vias para ciclos segregadas fisicamente del resto de los medios de transporte motorizados y también de
los peatones.

carriles bici, vias para ciclos, sefializadas al efecto, que forman parte de la calzada en vias urbanas. Los carriles bici
se consideran “protegidos” cuando estan separados del resto de la calzada

mediante bordillos o bolardos que impiden la invasion del carril por parte de los vehiculos motorizados de cuatro
ruedas. La modalidad de “carril-bus-bici” establece la circulacion combinada de los autobuses y las bicicletas.

arcenes bici, vias para ciclos que forman parte de la calzada en carreteras.

aceras-bici, vias para ciclos segregadas del trafico motorizado pero integradas en la acera o espacio peatonal y
presentando algun tipo de sefalizacion y/o elemento fisico o visual que las segrega del espacio propiamente
peatonal.

sendas bici o ciclables, vias para peatones y ciclos que discurren por espacios abiertos, parques, jardines o bosques
con independencia del trazado de las vias motorizadas. Puede existir algun tipo de tratamiento fisico, visual o
sefializacion que segregue el espacio de los ciclistas del peatonal.

vias mixtas o compartidas, vias en las que el ciclista comparte el espacio con los vehiculos motorizados, con
presencia o no de peatones.

Esta terminologia también tiene numerosas coincidencias con la indicada en la Instruccién para el Disefio de la Via Publica,
elaborada con anterioridad a la Ley 19/2001; y, es practicamente coincidente con la empleada en las “Recomendaciones de
vias ciclistas” de la Direccion General de Carreteras de la Comunidad de Madrid. Los distintos tipos de vias ciclistas y su
grado de segregacién tienen ventajas e inconvenientes, que hacen su aplicacién mas o menos recomendable en funcion de
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las circunstancias que concurran en cada caso o en cada pieza del territorio. Las principales ventajas e inconvenientes se
sintetizan en el recuadro adjunto:

TABLA 1. DEFINICION Y RESUMEN DE VENTAJAS E INCONVENIENTES DE LOS DISTINTOS TIPOS DE VIiAS
CICLISTAS

Tipo y definicion Ventajas Inconvenientes
Pista-bici: banda del -maxima comodidad y relajacién para -Escasa visibilidad entre ciclistas y otros usuarios en
vial fisicamente ciclistas -maxima seguridad entre intersecciones en caso de no contar con disefio
segregada del tréfico intersecciones y maxima capacidad de adecuado -Maxima ocupacion del espacio -Maximo
peatonal y motorizado atraccion de nuevos usuarios coste
Acera-bici: plataforma -Relativamente sencilla y barata para -Conflictividad potencial con peatones -Incomodidad
que discurren a la implantar -Aprovechan y refuerzan los para ciertos usos estanciales y recreativos del
misma cota y en cruces peatonales -Atractivas para nuevos espacio peatonal -Puede generar una errada cultura

continuidad de laacera  usuarios con escasa experiencia de la movilidad, en la que se asocia bicicleta y

peaton excluyendo a los ciclistas del resto del viario

Carril-bici: plataforma -Facilidad de implantacién -Coste minimo -Propension al uso indebido por vehiculos circulando
de la calzada de vias de implantacién y reposicion -Flexibilidad de o aparcados -Friccion con las paradas del autobus -
urbanas reservada uso por parte de ciclistas -Buenas Escasa sensacion psicologica de seguridad,
exclusivamente parala  condiciones de visibilidad en intersecciones  especialmente para ciclistas poco experimentados -
circulacion ciclista -permite circular de modo seguro a altas Mayor exposicion de ciclistas a emisiones
velocidades contaminantes y acusticas -Aumento del ancho de la

calzada, puede conducir a secciones
urbanisticamente desequilibradas

Arcén-bici: plataforma

de la carretera -Desventajas semejantes a las del carril-bici que
pueden hacer desaconsejable su implantacion en el
caso de que no se pueda controlar la velocidad en
exclusivamente para la las incorporaciones y accesos.

reservada -Ventajas semejantes a las del carril-bici.

circulacion ciclista

Senda-bici: vias que -Condiciones comodas y seguras de -Conflictividad potencial con los peatones -En
transcurren por circulacién -Adopcion en caminos ocasiones la anchura de la seccién sélo para
espacios no tradicionales posibles -Permiten en velocidades reducidas del ciclista
urbanizados o parques ocasiones acortar itinerarios

con independencia del

trafico motorizado

Vias compartidas con el -Coste minimo -Maxima flexibilidad para -Percibidas como menor sensacion de seguridad por
trafico motorizado: ciclistas -Requieren una reflexién global parte de los ciclistas poco experimentados -
sobre las funciones del viario -Facilitan el Requieren medidas de moderacion del trafico,

contacto visual entre conductores y ciclistas
en las intersecciones

Otra premisa clave para el trazado y proyecto de las vias ciclistas es su caracter unidireccional o bidireccional, es decir, su
disefio para uno o para los dos sentidos de circulacion.

Mientras que la tipologia de “carril-bici” es unidireccional y la “senda-bici” bidireccional, para otras tipologias como “acera-
bici”, “carril-bici protegido” o “pista-bici” existen ambas opciones. La decisién sobre la conveniencia o no de implantar
bandas de dos sentidos de circulacién, debe estudiarse con rigor, ya que su aplicacién no es neutral.

- ’ AREA DE GOBIERND
lMADRlD. URBANO SOSTENIBLE

TABLA 2. VENTAJAS E INCONVENIENTES DE BANDAS UNI- O BIDIRECCIONALES

Tipo de via ciclista Ventajas Inconvenientes

Acera |/  Pista-bici  -los ciclistas circulan en el mismo sentido que el -mayor coste de ejecucion y limpieza
unidireccional trafico motorizado -mayor facilidad para el cruce
de los peatones

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

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

Acera |/  Pista-bici  -menor coste de ejecucién y mantenimiento -si  -es menos adecuado para redes secundarias,
bidireccional hay pocos ciclistas, mayor espacio disponible ya que ofrecen menos flexibilidad para el
para circular en paralelo usuario

-s0lo recomendable para trayectos con pocas
intersecciones, ya que suelen ser menos
seguras

-las dimensiones dificultan el paso peatonal de
las vias ciclista, y efecto barrera

En definitiva, como regla general, se puede afirmar que la variante bidireccional no es recomendable para vias ciclistas en
entornos urbanos, aunque puede ser aceptable en casos en los que se den los siguientes factores 0 una combinacién de
los mismos:

- existan tramos de gran longitud sin intersecciones intermedias.
- la calidad ambiental o el atractivo para los ciclistas esté claramente volcado en uno de los laterales de la via

- la conexidn con los tramos precedentes o posteriores se pueda realizar de modo mas seguro y adecuado en un solo
cruce bidireccional

4.3.5. Secciones tipo de cada modalidad de vias ciclistas

En el Plan Director de Movilidad Ciclista de Madrid se opta por ofrecer un dimensionado relativamente ajustado de las vias
ciclistas, por considerarse que esta ciudad, en la primera etapa de la normalizacién de la bicicleta, es mas conveniente
establecer un estandar relativamente estrecho pero mas facil de insertar en la red viaria existente que uno mas ancho y
comodo para los ciclistas, pero de mayor perturbacién de lo existente.
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A la hora de disefiar un tramo particular de un itinerario ciclista cabe hacerse varias preguntas previas referidas a su
adecuacion al contexto y a los usuarios previstos. En primer lugar es necesario relacionar la via con la modalidad o
modalidades de desplazamiento a la que va destinada. Tal y como se ha sefialado mas arriba, las necesidades de los
usuarios cotidianos son diferentes de las de los deportivos o los cicloturistas de largo recorrido.

Pero, dicha reflexién debe completarse con otra relativa a la mayor o menor vulnerabilidad de los ciclistas previstos. Si el
itinerario va a ser frecuentado por ciclistas con experiencia limitada en el trafico se debera optar por las modalidades de via
mas segregadas. El resultado de todo ello es el siguiente cuadro de adecuacién de las vias ciclistas a los diferentes
usuarios.

4.3.6. Criterios para la obtencion de espacio para la bicicleta

Todo ese conjunto de criterios que condicionan la eleccién de una tipologia de via ciclista debe ser ademas cruzado con las
oportunidades que ofrece el contexto urbano y viario sobre el que se pretende implantar. La escasez de espacio es una
constante del trazado de vias ciclistas en el municipio de Madrid y principalmente existen las siguientes soluciones:

Transformacion de la seccién existente para dar cabida a la via ciclista mediante:
- ampliacion de la seccion

- reduccion del nimero de carriles motorizados

- eliminacion de un sentido de circulacion

- reduccién de la anchura de los carriles

- reduccion de las franjas de aparcamiento

- transformacion del aparcamiento en bateria a aparcamiento en linea.

- transformacion de carriles-bus en carriles-bus-bici

- transformacion del borde de las aceras

transformacién de espacios libres o0 zonas verdes
Transformacién del entorno viario para el calmado del trafico que garantice la comodidad y seguridad de los ciclistas.

En caso de que ninguna de las posibilidades permite encontrar una solucion satisfactoria, conviene estudiar la posibilidad
de definir un tramo alternativo para la movilidad ciclista o establecer las condicionantes para poder aplicar una solucién en
un futuro préximo.

[pista-bici carril-bici |arcén-bici lacara-hici |ramizo peatonal yn'?s mixtas con sllvias mixtas con los| . . L. B
| e e e e e A continuacién se resume los anchos minimos de cada modo de transporte concurrentes en una calle segin de la

[Uthano |Aceptable =i no estalAceptabls enffdceptables  sismpre |Aceptable o idones) .y . ~ ’ R . . . . .
coridisno brisutaga a ciclistframos  hmindodme no  tenzaAcepisble o iddnsslalv pars oy o Instruccion del disefio de la Via Publica (IVP 2001) del Ayuntamiento de Madrid y, en su caso, se indica recomendaciones

[0 rilnerables en i 1k ivamuach: = oo | i iarjciclis T . . . ’ . .

et race & preforbiely con Imitsciomedrermencias  fodens - foperiencis e o 2mos lmitados de otras publicaciones, cuando estas amplian la gama de soluciones aplicables.
lque s=a protegido  jde la velocidad [peatonsles [rafico
Uthamo ] Aceptable parg| TABLA 3. CUADRO 3.4.1
puim:b_anu e |Aceptable =i es| . !:_amos ]mmin: L N . L
frecrestive [[dones Lrotesido o dessable = ) erandesfldonea |Aceptable Aceptable o idonea Vi Ui
- nterferenclas
[peatonsles

Cicloturista -Con vias de servicio: Vr 2 80 Km/h, minima en tramos.
Egnmn Taoues é;ifc::]]]'lj_i:s.dns aé:;f;:?:ii:m:s aé:;f;:?iﬂrﬂua Flines pueeptable pcepeabile . Zo . . . L
- omida Calzada central: Vr < 30 Km/h, méxima, en areas residenciales o terciarias
Dﬂ""?'“’ dE'.“ad.as 1as modalidades de vias pueden ser aceptablas en los wamos de acceso a los lugares propios de su practics deportiva Calzadas laterales: Vr<50 Km/h, maxima en areas industriales
[Deportivo deldceptable si cuental
cameters con  dimensiones i aceprable -Sin vias de servicio: Vr 2 60 Km/h, minima en tramos

suficientes peara| jcuandao ransitan)

ladelantamisntos ¥ pnckos ciclistas def . P . P

po se  percibeAceptsble |Aceptable ‘o aceptabla baja  wvelocidad ofAceptable {o recomendable Vias Distritales (tOdaS)- Vr 2 60 Km/h, minima en tramos

mywchko TEIrasy [CEatones qug

e o HF'W 1: vﬁd::];?:?&a Vias Locales Colectoras: Vr <50 Km/h, maxima.

zalzad.

= Vias Locales de Acceso: Vr < 30 Km/h, maxima
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TABLA 4. CUADRO 4.2-3.2.1. - Calles de uso peatonal, en las que se permite el paso de automéviles, siempre que
Calles de prioridad - , ; . - .
- - — No definido éstos se muevan a velocidades compatibles con el transito y la estancia de los
Tipo de via Recomendada (m) Minima (m) peatonal
peatones.
Urbana, 80 3,50 3,25

Calles, sendas,

— lazas v ofros No definido Constituidos por aquellos espacios prohibidos al tréfico rodado, salvo, en horas
Urbana y distrital, 60 3,50 3,00 ZSpacioys seatonales especiales, a los vehiculos de servicio y emergencia.

Colectora local Residencial, 3,50 Industrial, 3,75 3,00 3,25
Local de acceso Residencial, 3,00 Industrial, 3,75 2,753,25
TABLAT. CUADRO4.2-5.2
Clases de vias, suelo, funcién Recomendada (m) Minima (m)
TABLAS. CUADRO 4.2-42.1.1
Metropolitanas
Afeccion por contigiidad de: Anchura banda afectada (m)
Suelo no urbanizable >3,00 1,00
Calzada de circulacion 0,45
Suelo urbano y urbanizable 26,00 3,00
Banda de estacionamiento 0,45
No metropolitanas 1,50
Muro o verja 0,45
Proteccion giros a la izquierda >5,00 3,00
Edificacion 0,60
Transito peatonal >10,00 6,00
Edificacion comercial con escaparates 0,90
Refugio al cruce de peatones >3,00 1,20
TABLA 6. CUADRO 4.2-4.2.1.2
TABLA 8. CUADRO4.2-7.2.1
Tipo de via Recomendada (m) Minima (m) - —
Tipo de banda Recomendada (m) Minima (m)
Urbana 26,00 4,00
Enlinea 22,25 2,00
Urbana y distrital >6,00 4,00
En bateria 25,00 4,50
Colectora local
En angulo 25,50 4,00
2 Carriles 26,00 3,00
4 Carriles 26,00 4,00
Local de acceso >3,00 2,50 TABLAS. CUADRO4:2-82
Tipo Recomendada (m) Minima (m)

En suelo urbano, cuando se trate de planes o proyectos de remodelacion o adaptacion del viario existente, la anchura

minima de una de las aceras podra reducirse a 2 m, manteniéndose la otra en un minimo de 2,50. En aceras que Carril bus y bus/vao

pertenezcan a la red de Itinerarios Peatonales Principales, la anchura minima sera de 6 m. Con separacion fisica 24,00 3,75
Sin separacion fisica >4,00 3,25
Ancho Campo de utilizacién Carril bici un sentido
recomendable
Con separacién >2,00 1,50

acceso a equipamientos comunitarios, areas comerciales, intercambiadores de
transporte, edificios residenciales de mas de 100 viviendas 0 10.000 m2 de Sin separacion >2,00 1,50
superficie construida, edificios industriales de mas de 5.000 m2 de superficie

N L .
Aceras 6m construida, edificios terciarios con méas de 2.500 de m2 de superficie construida y, en Carril bici dos sentidos =300 2,00
general, el entorno de cualquier actividad que genere una importante afluencia Carril bus/bici 2450 4,00
peatonal.
Recomendados para cualificar los ejes viarios con importante presencia peatonal y,
Bulevares >8m ) o .
en particular, la red viaria distrital y las vias colectoras locales.
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Condicionantes

Conceptos

Criterios para la definicion de la seccion

| 1

Con mediana de giro a la izquierda

n
®

40 40 6.0 3.0 50 30

Trafico motorizado

Intensidad de trafico,
Composicion Velocidad

Una IMD por sentido de 5.000 vehiculos/ dia requiere segregacion al
menos visual y a partir de 10.000 segregacion fisica Una alta frecuencia
de vehiculos pesados requiere segregacion (>10% de la IMD) Cuando
la V85 estimada > 50 km/h requiere la segregacion fisica de la via
ciclista

Plataforma Reservada
Plataforma Reservada
Plataforma Reservada

Calzada
Cariil giro izquierda

Carril Bus - Bial
Wediana

Carril Bus
Carl Bi

Acera

o[ Cazada

Acera

@

Los criterios y los parametros que se pretende aplicar para la eleccion de la modalidad de via ciclista asi como la obtencién

Espacio requerido por

Numero de carriles en funcion de la intensidad de tréfico, -Carriles
necesarios segun IMD: < 16.000 (2 carriles / 2 sentidos), 16.000 —
30.000 (4 carriles / 2 sentidos), 30.000 - 56.000 (6 carriles / 2 sentidos),
<20.000 (2 carriles / sentido tnico) 20.000 — 30.000 (3 carriles / sentido
Unico) 30.000 — 40.000 (4 carriles / sentido unico) Ancho minimo de los
carriles y calzadas, -2,75m - 3,00m -dos carriles y doble sentido: 6,00 —

: : o L , los medios de . . . . .
del espacio necesario se resumen en la siguiente tabla. 2 Espacio disponible " e 6,50m -dos carriles del mismo sentido: 5,50 -6,00m Carril-bus-bici: >
pore: . 4,00m en tramos llanos o de pendiente descendente siempre que la
Acera Aparcamiento ) ) .
frecuencia sea menor de 20 buses / hora y no incluya taxis. Ancho
minimo de la banda de circulacion peatonal en acera: -calle principal:
4,00m -calle local colectora de 4 carriles: 4,00m -calle local colectora de
2 carriles: 3,00m -calle local de acceso: 2,50m Ancho minimo de
aparcamiento -2 m en linea -4,5 en bateria
Si hay cruces cada <100 — 150 m puede ser mas conveniente el tipo
) Distancia entre vados e carril-bici en vez de aceralpista-bici Si existen muchos vados con
3 Intersecciones ) . . . A
intersecciones frecuente entrada y salida de vehiculos puede ser también mas
conveniente el tipo carril-bici en vez de acera/pista-bici
4 Topografia Pendiente > 3% son preferibles secciones unidireccionales
Transito peatonal Si hay comercio en planta baja y alta afluencia peatonal la acera-bici es
Actividades en las poco recomendable Si hay intensidades elevadas de transito peatonal
edificaciones transversal (cruces de la calzada) las modalidades bidireccionales son
5 Actividades colindantes Carga 'y menos recomendables La tipologia de carril bici es menos
descarga y movimientos  recomendable si existe aparcamientos en bateria, aparcamientos en
vinculados al linea de corta duracion, carga y descarga o coches en segunda fila
aparcamiento frecuente
" Ancho de la calzada no mayor del 40% del ancho total de la seccion
. Relacion ancho calzada ) . o
Insercion en el o (aparcamientos forman parte de la calzada si no estan integrados en la
6 | acera Sefializacion vial,

entorno

Pavimento

acera (orejas, franjas arboladas, etc.) Si no existe arbolado hay que
estudiar la posibilidad de implantar una franja con ese fin.

A partir de estos criterios se crea una base de datos con las caracteristicas y los condicionantes de cada tramo
homogéneo, que permite evaluar sistematicamente y plausiblemente la modalidad de via ciclista adecuada y la forma de
redistribuir el espacio publico de la red viaria. El formulario para crear la base de datos del inventario muestra la tabla

siguiente.
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1 Calle o Alrala

2 Tramo 1A Emrec/ ...y«
3 Longitud 2000 m

4 Ancho total

3 D 30.000

(=1

I® de Intersecciomes, modalidad
¥ distancia media

5 (3 comwencionales /1 glorets [ 1 semaforizada)

400m

7 pendients 38
Calzada par Calzads fmpar
g 147 carriles ¥ ancho 2 (7,20 m) 2 (7,20 m)
9 Carril bus v ancho no No
10 | ancho total acera 78 m 3,6-72
11 Omos usos vy elementos en la | Bands arbolada (m) Banda arbolada {m)

acera (anche en m)

Bands mobilisrio urbano {m)
Presencia de paradas bus

Banda mobiliario wrhano (m)
Presanciz de paradas bus

Aparcamiento (tpo v ancho)

En fila (2,20m)

En fila (2.20mm)

[

Uses  colindsores v flujos

Oficinas poco transite peatonal

Comercio, alio iransito peatonal

peatonalas

Otras observaciones [eITazas

paradas taxi

Carga v descarga
aparcamiento ilegal
aparcamiento en segunda fila

mediana ()
15 | Valoracidn: opormimidades v - alta IMD calidad ambiental reducida
debilidades - calzada sobredimensionada

Tipo de via ciclista (modelo ¥ caracrer )
Ofotencion de espacio para la via ciclista

16 | Propuesta

Foto(s) sizacion actusl

18 | Seccion actual

19 | Seccitn propuests

0 | Altemativas

4.4, CRITERIOS PARA EL TRATAMIENTO DE INTERSECCIONES

441. Introduccion

Las intersecciones son los elementos fundamentales en el disefio de una red de vias ciclistas. Por un lado, porque en los
cruces suelen tienen lugar la mayoria de los incidentes, conflictos y accidentes en los que se ven involucrados los ciclistas,
los peatones y los conductores de vehiculos a motor.

Por otro lado, el disefio de las intersecciones es determinante para la comodidad y rapidez de un itinerario ciclista. Las
prioridades que se establecen en cada interseccion no influyen solamente sobre el tiempo que tiene que invertir el ciclista
para cruzar un cruce, sino hay que tener en cuenta que las interrupciones de la marcha penalizan de un modo especial a
los ciclistas, ya que pierden energia cinética y requieren un esfuerzo suplementario para reemprender su marcha.

Por tanto, estos tres condicionantes se traducen en unos criterios basicos que hay que tener en cuenta a la hora de disefiar
intersecciones para ciclistas:

- Deben permitir que peatones, ciclistas y conductores de vehiculos a motor se perciban unos a otros con suficiente
tiempo para la prevencion y suficiente espacio para la reaccién

- ’ AREA DE GOBIERND
IMADR|D. URBANO SOSTENIBLE

- Deben ser claramente legibles y coherentes para que los usuarios “intuyan” las prioridades y evitar titubeos o
decisiones erréneas. Deben compatibilizar las distintas velocidades alli donde se encuentren los diferentes tipos de
usuarios Deben minimizar los tiempos de espera y los recorridos para los ciclistas El contraste entre estos criterios y
las funciones asignadas y aceptadas a los flujos motorizados y peatonales determinaran al eleccion y disefio de
cada interseccién.

- Deben compatibilizar las distintas velocidades alli donde se encuentren los diferentes tipos de usuarios
- Deben minimizar los tiempos de espera y los recorridos para los ciclistas

El contraste entre estos criterios y las funciones asignadas y aceptadas a los flujos motorizados y peatonales determinaran
la eleccién y disefio de la interseccion.

442 Tratamiento de las aproximaciones

Con el fin de garantizar las condiciones de seguridad citadas anteriormente, es necesario tratar de un modo especial los
tramos mas proximos a la intersecciéon mediante sistemas que, con independencia de la sefializacién, alerten a los distintos
usuarios y adapten sus velocidades para compatibilizar la mezcla entre ellos. Ademas, es imprescindible considerar los
espacios necesarios para la espera y acumulacion de peatones, bicicletas y otros vehiculos.

La idea fundamental de los tratamientos de aproximacién a las intersecciones ciclistas es la de contribuir a que los
diferentes usuarios alcancen el cruce a velocidades adecuadas para reducir el riesgo y el peligro de accidente, es decir,
contribuir a moderar las velocidades excesivas de los vehiculos. Entre las técnicas dirigidas a dicho fin destacan las
siguientes:

- cambios de trayectoria.

- estrechamientos de la via.

- modificaciones de color y textura de la pavimentacion

- elevacion de la rasante.

- ajuste de los radios de giro.

- ajuste de la anchura de calzada.

- Cruce sin sefializacién (prioridad de los vehiculos que vienen de la derecha)

Dichas técnicas se pueden implantar por separado o como combinacién de varias de ellas, tal y como se describird mas
adelante en los casos particulares de algunas modalidades de intersecciones de vias ciclistas.

443. Sefializacion

La aproximacion a las intersecciones debe ir acompafiada de una sefalizacion coherente con las prioridades de paso
deseables en cada caso, combinando las marcas viales y las sefiales verticales. Todo ello sin perjuicio de una economia de
informacién, es decir, evitando un exceso de sefiales y mensajes que competirian entre si y se devaluarian mutuamente.

Esa coherencia de la sefializacién exige también una reflexidn sobre la conspicuidad o caracter llamativo con que se deben
tratar las franjas por las que han de rodar los ciclistas en las intersecciones. Hay una gradacion de opciones que van desde
la opcién convencional, que consiste en no marcar en el pavimento la trayectoria ciclista, hasta colorear las franjas
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correspondientes a modo de carril-bici continuo, pasando por establecer las marcas viales de paso de ciclista a lo largo de
todo su recorrido en la interseccion.

La opcién de colorear la franja de la trayectoria ciclista se ha aplicado en algunos paises como Dinamarca (en azul) o
Alemania (en rojo). Tiene la virtud de destacar la posible presencia de ciclistas, pero puede generar un exceso de confianza
en los mismos que disuelva las ganancias de seguridad derivadas de ese refuerzo visual. Por ese motivo, en caso de
establecerse un carril-bici en la interseccién, es oportuno cambiar la textura y la tonalidad del tramo respecto a las vias de
acceso, con el fin de indicar al ciclista de que debe mantenerse alerta.

444. Semaforizacion

Esta particular forma de sefializacion vertical esta indicada cuando existen altas intensidades o altas velocidades del tréfico
en alguna de las vias que llegan a la interseccion y, también, cuando la sefializacion convencional no es suficiente para
clarificar los comportamientos y dar legibilidad al cruce.

Una premisa de cualquier opcién semaforica que busque facilitar el paso de los ciclistas consiste en reprogramar las fases
con el fin de ajustarlas a las velocidades de circulacién y arrancada de los ciclistas. Al respecto hay que recordar que las
velocidades de referencia de los ciclistas pueden estar entre los 10 y los 20 km/h pero contando con un tiempo de
arrancada y aceleracion superior al de los peatones.

Una primera férmula para reforzar la presencia de los ciclistas es afadir a las luces habituales de los semaforos otras que
proyecten el pictograma del ciclista, bien en solitario, bien acompafiando al de los peatones. La existencia de proyectores
independientes para la bicicleta permite su programacién diferenciada, facilitando, por ejemplo, que las fases de verde para
ciclistas se inicien antes que las del trafico motorizado, lo que aumenta su seguridad y comodidad.

Ademas, la presencia de estos simbolos puede subrayar la voluntad de integrar la bicicleta en el sistema de movilidad, al
menos en las primeras etapas de su normalizacién como medio de transporte.

445.  Tipologia de intersecciones

La forma de la interseccion y su regulacion determinan las caracteristicas de cada tipo de interseccion y las posibilidades
de implantar las vias ciclistas. Se distingue cuatro tipos basicos de intersecciones:

a) Intersecciones en “T”
b) Intersecciones convencionales

c Glorietas

)
d) Intersecciones a distinto nivel
Aparte de estos tipos basicos existen otros tipos especiales de intersecciones, que se pueden clasificar de la siguiente

manera:

A) Intersecciones de sendas-bici con la red viaria B) Cruces de ramales de enlace de vias répidas C) Pistas / Acera-bici en
cruce con isleta triangular (con carril de giro a la derecha independiente) D) Cruces con vias ciclistas a contracorriente

Las diferentes soluciones de implantar vias ciclistas en intersecciones dependen de las modalidades de las mismas
(glorietas, cruces de cuatro calles, desembocaduras, vados etc.) y su regulacion (semaforizado, prioridad etc.). En general,
las intersecciones se disefian segun del tipo de via ciclista instalado en sus tramos. Si en los ramales del cruce se ha
optado por vias compartidas, es recomendable que los ciclistas comparten también la calzada en las intersecciones.
Asimismo si en los tramos existen bandas ciclistas segregadas, se suele mantener la segregacion en la interseccion.

- ’ AREA DE GOBIERND
IMADRI D/ URBANG SOSTENIDLE

a) Intersecciones en “T”

En las intersecciones en “T”, en las que una calle secundaria desemboca perpendicularmente en una calle principal, los
vehiculos que circulan en la via principal tienen prioridad sobre la calle secundaria.

Si en la calle principal existen carriles-bicis, se continta su trazado por la interseccion, indicando el paso ciclista mediante
la sefalizacion formalizada.

llustracion 1. Carril-bici en interseccion “T”

En caso de vias segregadas (Acera / Pista-bici) existe la posibilidad de trazar el paso ciclista sin retranqueo o con
retranqueo.

Las ventajas de pasos ciclistas sin retranqueo son (véase llustracion):

El trazado del paso ciclista anexo a la calzada subraya la prioridad de los ciclistas que circulan por la via ciclista.
Buena percepcion de los ciclistas por parte de los conductores

Fécil distincién entre ciclistas que giran hacia la derecha y que siguen recto.

Menos conflictos entre peatones y ciclistas, ya que se percibe la via ciclista en la interseccién como un carril afiadido de la
calzada y por tanto la regulacion de la prioridad en relacion con el cruce transversal por parte de los peatones esta claro

Los inconvenientes son:

- Los vehiculos pueden bloquear la calzada, cuando ceden el paso al ciclista. Segun de la intensidad del trafico este
problema se puede interpretar a su vez como una forma de calmar el trafico en la via principal.

- Los vehiculos que cedan el paso a los peatones pueden bloquear el paso ciclista (es un problema general cuando
se traza los pasos ciclistas anexo al paso peatonal).
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llustracion 2. Pista / Acera - bici en interseccion “T” sin retranqueo

Los pasos ciclistas retranqueados (= 5,00 m) son recomendables cuando:

Es preciso garantizar la capacidad en intersecciones semaforizadas las aceras son lo suficientemente anchas (por ejemplo
cuando hay aparcamientos en bateria y no es necesario realizar giros bruscos para enlazar la via y el paso ciclista).

Hay vias ciclistas con dos sentidos de circulacion.

Se quiere reforzar la prioridad de un paso peatonal retranqueado, cuando no se considera oportuno trazar el paso peatonal
anexo a la calzada sin retranqueo.

Lo inconveniente de los pasos ciclistas retranqueados son (véase llustracion):

- Hay que regular el cruce transversal de la via ciclista por parte de los peatones, ya que la prioridad no es tan clara o
legible.

- La prioridad del paso ciclista y peatonal es menos legible o clara, y, por tanto, pueden ser necesarios otros
elementos que subrayen o regulen la prioridad (semaforo, lomo, efc.).

- Si el espacio de la acera es limitado, puede ocurrir que los peatones ocupen parte de la via ciclista mientras esperan
en el paso peatonal.

AREA DE GOBIERND
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Es conveniente trazar los pasos ciclistas retranqueados sobre lomos (8-10 cm) para subrayar la prioridad de los flujos
ciclistas y peatonales en los cruces. Asimismo el estrechamiento de la calzada en la interseccion reduce las velocidades y
aumenta consiguiente la seguridad de los modos no motorizados.

b) Intersecciones convencionales

En intersecciones semaforizadas con vias ciclistas segregadas en los ramales hay conviene asimismo implantar espacios
reservados para los ciclistas en el cruce.

Un criterio fundamental para el disefio de las vias ciclistas en los cruces es la cuestion de si se quiere o si se puede facilitar
el giro directo a la izquierda o si por razones de complejidad de la interseccién es mas conveniente optar por un giro
indirecto, es decir en dos fases.

Como regla general es conveniente que las lineas de detencion de los vehiculos motorizados estén algo retranqueadas a
las correspondientes a la detencién de los ciclistas. Con ello se incrementa la visibilidad de los ciclistas en las arrancadas y
se refuerza su prioridad ante los vehiculos que giran a la derecha.

En caso de disponer de carriles-bicis en los ramales conviene trazar los pasos ciclistas sin retranqueo (véase llustracion 8).
En el primer ejemplo los giros a la izquierda se realizan de manera indirecta mediante un espacio reservado para la espera.
La desventaja de esta solucion es la pérdida de tiempo en el cruce, ya que hay que esperar al menos una fase verde del
seméforo.
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llustracion 4. Cruce convencional con carriles-bici y giro indirecto a la izquierda

La desventaja del tiempo de espera en consecuencia de los giros indirectos se resuelve en el segundo ejemplo mediante
una configuracion especial de la interseccion, que permita el cruce de la trayectoria del ciclista con los traficos motorizados
con anticipacion. Para facilitar esta confluencia se instala carriles especiales de giro o plataformas avanzadas de espera,
marcados horizontalmente por la calzada (véase llustracion). Dichos carriles tienden a canalizar y ordenar mejor y de forma
mas segura los distintos flujos que acceden a una interseccion.

Las plataformas avanzadas en intersecciones semaforizadas refuerzan la prioridad y presencia de los ciclistas e
incrementan su seguridad, clarificando el entrelazado tanto de los ciclistas que quieren girar hacia la izquierda como de las
bicicletas y los coches que pretenden girar a la derecha.

.
R — O — e
RRRC L O
) 4 'TT_""?_E:_':"?T A
L) T > T [ | VAL 1)
G O
g& . -
i 4
llustracion 3. Pista / Acera-bici en cruce “T” con retranqueo
P PROYECTO DE CONSTRUCCION | ANEJO VII

16

asocivil

asesores de cbra civil s



PROYECTO DE CONSTRUCCION PARA LA IMPLANTACION DE ITINERARIOS CICLISTAS EN CALLE SANTA ENGRACIA, CALLE BRAVO MURILLO, BULEVARES, Y PROLONGACION DEL DE MADRID RiO

DE ANICETO MARINAS A PTE. DE LOS FRANCESES

S

!

m@%—{—] 2 |

llustracion 5.  Plataforma avanzada de espera y carriles de giro para bicicletas en cruces
semaforizados convencionales

En caso de optar por vias ciclistas segregadas fisicamente en las intersecciones (Pista / Acera-bici) no se puede facilitar el
giro directo para los ciclista. La Unica decision que hay que tomar es si los pasos ciclistas seran retranqueados (= 4,00m) o
sin retranqueo. Las ventajas e inconvenientes de cada solucién son iguales que en los cruces en “T" (véase apartado
anterior).
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llustracion 6. Cruce convencional semaforizado y Pista / Acera-bici sin retranqueo

c) Glorietas

Las glorietas o rotondas se han expandido considerablemente en las ultimas décadas en Europa y sobre todo en Espania,
debido principalmente a sus buenos resultados en cuanto a la capacidad del trafico motorizado, coste de mantenimiento y

AREA DE GOBIERND
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seguridad para los conductores de vehiculos a motor. Sin embargo sus consecuencias para la comodidad y accidentalidad
de peatones y ciclistas han sido objeto de controversia.

En general se han obtenido buenas experiencias con glorietas pequefias o miniglorietas (de un solo carril y dimensiones
reducidas de la calzada) como modo de calmar el trafico y facilitar el cruce seguro de todos los usuarios. En las glorietas
grandes, sin embargo, suele ser mucho mas dificil encontrar buenas soluciones para la implantacion de vias ciclistas.

En ambos casos, el disefio de cada glorieta tiene una relacion directa con el mayor o menor éxito en la reduccion de la
accidentalidad. Las glorietas que tienen una geometria que induce a velocidades reducidas, estrechando el margen entre
las velocidades de los ciclistas y los vehiculos a motor, registran indices menores de accidentalidad.

Asimismo la implantacién de isletas o refugios en el centro de la calzada ayudan a mejorar la seguridad en los pasos
ciclistas e incluso tienen la virtud de poder implantar pasos ciclistas sin prioridad, de modo que no afectan a la capacidad
de la glorieta y por tanto no se requiere mucho espacio de retranqueo, lo que puede significar una reduccién considerable
de los recorridos.
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En las miniglorietas no se suele acondicionar especialmente la calzada para ciclistas, ya que las velocidades e intensidades
facilitan la integracion de los ciclistas sin menoscabo de su seguridad. Las caracteristicas de miniglorietas son que el radio
circulo central es inferior a los 4 metros y su superficie es pavimentada y franqueable por los vehiculos de mayores
dimensiones.

[l

Las miniglorietas son recomendables en calles locales o zonas 30 y contribuyen a disminuir las velocidades de
aproximacién a las intersecciones en medida en que obligan al conductor de modificar su trayectoria al tiempo que
disuelven las reglas de prioridad habituales.
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En caso de disponer de carriles-bicis en los ramales de enlace es preferible optar por un uso compartido de la calzada y
prescindir de la implantacion de bandas ciclistas en el interior de la glorieta por razones de seguridad. De este modo el
ciclista utiliza la calzada como un vehiculo mas aprovechando todo el espacio disponible segun la trayectoria de su marcha.
Se evita asi los conflictos entre los ciclistas que circulan al borde derecho de la glorieta y siguen recto y los coches que
giran a la derecha.
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En las rotondas grandes de varios carriles por sentido o a partir de intensidades superiores de 12.000 veh/hora es
preferible segregar los ciclistas e indicar pasos en paralelo de los pasos peatonales.

En caso de disponer de mas de un carril de entrada o de salida los pasos ciclistas deberian ser semaforizados para
garantizar un cruce seguro.

Para el disefio de glorietas con vias ciclistas segregadas no es recomendable implantar vias ciclistas bidireccionales, ya
que el disefio seguro de los pasos ciclista sin recurrir a una regulacion semaférica es muy dificil. Vias ciclistas de doble
sentido de circulacion en rotondas unicamente son recomendables, cuando se trata de intersecciones giratorias
semaforizadas muy grandes, donde se obligaria al ciclista de hacer un rodeo excesivo en caso de no disponer pasos

ciclistas bidireccionales.

Radlo del bordillo exterlor de la calzada, R1: 13-20m

Radie del bordillo Interior de |a calzada, R2: R1 - (4,00 a 5,00 m)
Ancho de |os carriles de entrada, Alce): 3,25 - 3,50 m

Ancho de los carrfles de salida, Alcsh: 3,50 -3,75 m

Ancho de |a calzada de la rotonda, A(C); 8,00 - 6,50m

Radlo del carril entrante, R(E): 10,00 - 12,00 m

Radio del carril saliente, R(S): 12,00 - 14,00 m

Ancho de la isleta, A(D: 2,00 - 2,50m

Retranqueo paso ciclista / peatonal: 4,00 - 5,00 m

Para evitar que los automdviles desarrollen velocidades elevadas, es preciso aplicar valores minimos para la geometria de
la rotonda (véase llustracion 14).

La regulacion semaférica de una glorieta con vias ciclistas segregadas (pasos ciclistas yuxtapuestos al paso peatonal) es
necesaria cuando hay mas de un carril por sentido en los ramales de enlace.

En cruces de pistas-bici bidireccionales por glorietas en zonas periurbanas y sin regulacién semaférica es preferible que los
ciclistas cedan el paso al trafico motorizado por motivos de seguridad. En este caso la disposiciéon de una isleta de
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separacion de la calzada y unicamente un carril por sentido de los ramales es una condicidén imprescindible para el disefio
seguro del cruce.

llustracion 7. Cruce de pista-bici bidireccional en glorietas periurbanas sin seméforo.

d) Intersecciones a distinto nivel

Cuando una via ciclista haya de atravesar otra de trafico motorizado, con una relacion intensidad/velocidad de vehiculos
poco apropiada para semaforizar o para implantar glorietas, puede pensarse en un paso a distinto nivel, ya sea un tinel o
un puente. Este es el caso de una via ciclista que tenga que atravesar una autovia o cualquier via de alta capacidad.

La eleccion entre un tinel o una pasarela/puente depende de la topografia circundante, las oportunidades constructivas y
otro tipo de condicionantes técnicos ajenos al trafico ciclista. Desde el punto de vista de éste, ambas soluciones tienen
ventajas e inconvenientes.

El tinel necesita, por lo general, menores pendientes que el puente, pues el galibo requerido es el que exigen los ciclistas
bajo el trafico motorizado -2,50 m como minimo-, mientras que en el caso del puente el galibo requerido es el que permite
el paso de los vehiculos motorizados bajo las bicicletas —alrededor de 5,00 m-. Ademas, la velocidad de entrada a un tunel
es aprovechada por el ciclista para ahorrar esfuerzos al salir, mientras que en un puente el ascenso es anterior al
descenso, no pudiendo aprovecharse alli la inercia.

Por el contrario, los tlneles acumulan mas inconvenientes que los puentes en materia de seguridad, tanto de tipo social
como circulatoria; en los tuneles cortos, si no estan iluminados (los largos han de estarlo), se produce un contraste grande
en la luminosidad, lo cual puede provocar alguna situacién de peligro que no sucede en los puentes.

Las pendientes de las rampas tanto para tineles como pasarelas no deberian sobrepasar un 6% y oscilar preferiblemente
entre un 4y 5%.

El ancho recomendable de un tinel depende de su longitud para garantizar a la iluminacion y evitar una sensacién
claustrofobica: Hasta una longitud de 15 metros un ancho de 5,00 metros es suficiente, en tlneles mas largos el ancho
deberia ser al menos de 6,00 metros.

Los tuneles protegen mas de las inclemencias del tiempo pero requieren infraestructuras de evacuacion del agua mas
complejas y costosas que las pasarelas.
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e) Intersecciones de sendas-bici con la red viaria

En este tipo de infraestructura peatonal y ciclista el problema clave es alertar al usuario de que llega a un cruce con una via
motorizada y modificar el estado de relajacion con el que viene circulando, mucho mayor que en otras vias en las que la
presencia de los vehiculos es mas cercana.

La compleja integracion de estas modalidades de vias no motorizadas en la normativa de seguridad vial se refleja en la
carencia de una sefializacion oficial adecuada para establecer las prioridades en la interseccién. Dado que se trata de una
via peatonal se le podria dar continuidad mediante un paso de cebra utilizable también por los ciclistas. Pero puesto que
también es una via ciclista, cabria marcar horizontalmente un paso de bicicletas de los establecidos en el Reglamento
General de Circulacion.

En ambos casos hace falta establecer las pertinentes medidas moderadoras de la velocidad de los vehiculos (sefializacién,
bandas rugosas y/o “lomos”, refugios intermedios, etc.). En funcion del trafico existente, de su velocidad y su intensidad,
puede ser conveniente forzar también la precaucion del peaton y el ciclista obligdndoles a frenar o detener su marcha
mediante algin dispositivo como el sefialado en el grafico adjunto. Obviamente, en este caso, la incomodidad se
incrementa por lo que esta solucién no puede ser aplicada mas que en casos excepcionales, después de tramos largos sin
interrupciones.
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llustracion 8. Cruces senda peatonal / ciclista sobre “lomo” y regulacion semaforizada

En caso de que no convenga implantar pasos sobreelevados (‘lomos”) en la calzada debido a la frecuencia de vehiculos
pesados o el numero reducido de ciclistas se puede emplazar seméforos con pulsador para los ciclistas y peatones o,
también, instalar sensores de pavimento que modifiquen el ciclo semaférico y den paso a las bicicletas que llegan, sin
espera o con un limitado periodo de detencion.

Otra forma de resolver las intersecciones es la implantacion de una isleta separador en el centro de la calzada, que permite
al ciclista y peatdn cruzar la calzada en dos fases, de modo que los ciclistas pueden realizar el cruce de manera segura sin
tener necesariamente la prioridad. Esta soluciéon Unicamente es aplicable en calzadas de un solo carril por sentido y
intensidades no demasiado elevadas para garantizar un tiempo de espera limitado (véase llustracién 17). Suele ser una
opcion para facilitar cruces en viales periurbanos sin interferir en los flujos del trafico motorizado.
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llustracion 9. Cruce senda-bici / peatonal sin prioridad y con isleta de refugio

f) Cruces de ramales de enlace con vias rapidas

Las caracteristicas especiales de intersecciones con ramales de enlace con vias rapidas son los cruces en angulo y las
velocidades superiores que tienden a desarrollar los vehiculos motorizados. Asimismo los conductores suelen estar
especialmente pendientes de los demas vehiculos motorizados que circulan por la via de enlace.

Para garantizar la percepcion entre los ciclistas y los conductores es preciso modificar el trazado de la via ciclista,
configurando un cruce perpendicular de la calzada con la via ciclista.

En general las mismas soluciones cruce sobre “lomo” o regulacion semaforizada descrita en el capitulo anterior en relacién
con el cruce de senda bici / peatonal y la red viaria son también adecuadas para resolver este tipo de cruce.

llustracion 10.  Cruce de vias ciclistas y ramales de enlace con vias rapidas

a) Cruces con carril de giro a la derecha independiente

Cuando los giros a la derecha del trafico motorizado se resuelven mediante isletas triangulares para facilitar estos flujos
independientes de la regulacion semaférica, normalmente se suele trazar los pasos ciclistas de vias ciclistas
unidireccionales anexo a la calzada sin retranqueo.

En caso de intersecciones periurbanas o en caso de vias bidireccionales es mejor trazar los pasos ciclistas con retranqueo
en paralelo al paso peatonal. La desventaja de este disefio es la falta de claridad de la prioridad entre los coches que giran

AREA DE GOBIERND
DE DESARROLLO
URBAND SOSTENIBLE

a la derecha y los ciclistas. En caso de mantener la prioridad del los ciclistas es conveniente avisar a los conductores del
ceda del paso mediante una sefializacion horizontal y vertical pertinente.

llustracion 1¥. Irazado de paso ciclistas con y sin retrangqueo en 1sietas triangulares

f""'"h.j

= Ly

h) Cruces con vias ciclistas a contracorriente

Cuando se permite en calles locales de direccion Unica el trafico de bicicletas en contracorriente sin establecer una via
segregada al efecto, es conveniente instalar en la interseccién de acceso un dispositivo de segregacion fisica de los dos
sentidos de circulacién. De esa manera los ciclistas no se ven interferidos por las esperas de vehiculos que alcanzan el
cruce.

l
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|

llustraciéon 11.  Acondicionamiento de una interseccion con tréafico de bicicletas a contramano
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d. RED BASICA DE VIAS CICLISTAS DE MADRID

5.1 CARACTERISTICAS DE LA RED BASICA DE VIAS CICLISTAS DE MADRID.

La Red Basica de Vias Ciclistas de Madrid es una infraestructura de ambito municipal,
- que conecta todos los distritos entre si,

- que facilita el acceso a los generadores principales de desplazamientos

- y que enlaza con los municipios limitrofes

Se vincula, en la escala superior, con una futura red de vias ciclistas de la Comunidad de Madrid y, en una escala inferior,
con las redes e itinerarios de caracter distrital o de barrio.

La Red Basica esta constituida por un conjunto de itinerarios disefiados para la comodidad y seguridad de los ciclistas.

La Red Basica de Vias Ciclistas puede clasificarse, a efectos de la programacion de los proyectos y de cara a la
comprension de su caracter complejo, en las siguientes categorias:

Los ejes principales (red principal), son los itinerarios seleccionados en el proceso técnico de elaboracion del PDMC para
su desarrollo en profundidad y tienen, como su nombre indica, un caracter estratégico de configuracion de la Red Bésica.

Los enlaces de vias existentes son tramos que permiten conectar vias ciclistas existentes o generadores significativos de
viaje con vias ciclistas ya construidas o en proyecto, incrementando de ese modo la funcionalidad de la red existente.

La red secundaria sirve para tejer y dar suficiente densidad a la Red Bésica, completando los ejes principales. No han sido
desarrollados con la profundidad de los itinerarios principales, de modo que deben ser interpretados como un primer encaje
de la linea de deseo correspondiente, pero sera su analisis de viabilidad y la evaluacién de alternativas la que indicara su
trazado y disefio definitivo. Aunque la prioridad de su realizacion es inferior a la de los itinerarios prioritarios, su ejecucién
puede adelantarse en determinadas ocasiones fruto de la aparicidon de proyectos urbanos que permitan la ejecucion
paralela de las vias ciclistas.

Dentro de la Red Basica se incorpora una parte importante de las vias ciclistas existentes, en ejecucién o proyectadas.

5.2. PLANOS Y FICHAS DE LA RED BASICA DE VIAS CICLISTAS DE MADRID

En el PDMC se describen exclusivamente los itinerarios que conforman los ejes principales. La presentacién de los
itinerarios, en cuanto a la situacion actual y la propuesta, se realiza a través de fichas de cada tramo homogéneo en un
documento complementario (véase documento 5 del PDMC).

Unicamente se han excluido de la descripcion aquellos itinerarios principales sobre los que no se ha podido definir una
propuesta preliminar consensuada por todos los departamentos implicados. Igualmente ha ocurrido en tramos
determinados del resto de los itinerarios principales, en cuyo caso se ha optado por suprimir de las fichas correspondientes
la propuesta de seccion.

A efectos de comodidad en la elaboracién y lectura de las fichas, se dividid el municipio en los cuatro cuadrantes
geograficos (NO, NE, SO y SE). A continuacién se muestran los planos de situacion y fichas de cada itinerario del Sector
Noreste (NE).
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5.3. ANTECEDENTES AL PROYECTO

El Estudio de via ciclista a desarrollar en este documento se divide en 3 Ejes, segun se refleja en la figura adjunta. Estos
tramos no se recogian, en el Plan Director de Movilidad Ciclista de Madrid (PDMCM):

Estos tramos se han recogido dentro de los itinerarios de la red de vias ciclistas sostenibles de enero de 2016 segun se
representa en el plano adjunto:

®

DIRECCION GENERAL DEL ESPACIO
PUBLICO, OBRAS E INFRAESTRUCTURAS
1n o
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A continuacion se muestran la tramificacion de estos itinerarios, acompafados de sus respectivas fichas que describen la
actuacion propuesta por el propio Plan Director.
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