
POR UNA RED CICLISTA PARA 2021 
Una apuesta realizable en dos años por la movilidad activa y sostenible  
 
 

INTRODUCCIÓN 
 
La bicicleta ocupa un papel principal en un futuro modelo de movilidad sostenible. En combinación 
con la marcha a pie y al transporte público colectivo puede resolver una parte muy importante de 
los desplazamientos de proximidad y de largo recorrido en una ciudad.  
 
Para que esto sea posible, hemos de dotar a la bicicleta de la máxima accesibilidad, reduciendo el 
nivel de estrés y elevando su comodidad y seguridad, para que los futuros usuarios de bicicleta 
puedan ser reflejo de la diversidad de una sociedad: mujeres, menores, diversidad funcional, 
mayores, jóvenes, etc. Normalizar la bicicleta no es otra cosa que incorporar este vehículo a 
nuestros quehaceres cotidianos sirviéndonos de él para facilitar tareas comunes como ir al colegio, 
de compras, al trabajo, al centro de salud, al polideportivo o a la estación de un servicio público de 
transporte (intermodalidad) sin que la cuestión económica 
(estatus) e ideológica establezca diferencias reseñables. 
 
Aun siendo la intermodalidad un aspecto clave, que debiera 
formar parte de un futuro Plan de promoción de la bici + 
transporte público, en la actualidad, Madrid, se encuentra en un 
estado muy inicial en el desarrollo ciclista y no cuenta con algo 
tan básico como una red ciclista. 
 
Esta infraestructura debiera hacer posible que el o la ciclista 
haga viajes directos y cómodos, dentro de un ambiente 
atractivo y seguro, ŜƴǘǊŜ ŎǳŀƭŜǎǉǳƛŜǊŀ Řƻǎ Ǉǳƴǘƻǎ ŘŜ ƭŀ ŎƛǳŘŀŘΣ 
ƴƻ ŜƴǘǊŜ Řƻǎ Ǉǳƴǘƻǎ ŀƛǎƭŀŘƻǎ ŘŜ ƭŀ ƳƛǎƳŀΦ Solo así la bicicleta 
podrá competir con el automóvil. 
 
Este documento viene a presentar la necesidad de esta 
infraestructura y del necesario Manual de Infraestructuras Ciclistas, al objeto de crear una 
verdadera alternativa y aumentar significativamente el número de usuarios de la bicicleta, muchos 
de ellos venidos de medios motorizados (automóvil: 32,6% y moto: 5,3% -desplazamientos 
laborales). También, para facilitar el desarrollo del transporte de mercancías en bicicleta (última 
milla) como opción sostenible y eficaz tanto para abastecer a los comercios como para la 
distribución de productos a los consumidores    
 
Otorgamos así a la bicicleta capacidad para liberar espacio público, algo tan preciado en el ámbito 
urbano, reducimos el grado de contaminación que soportamos, que tan graves consecuencias para 
la salud tiene, y aumentamos la seguridad vial de toda la población 

 
  



 

En 2008, empezamos 
 
El Plan Director de la Movilidad Ciclista de Madrid del año 2008 definió el trazado de una Red Básica 
de Vías Ciclistas con el objetivo de garantizar y mejorar la seguridad, la comodidad y el atractivo 
de los ciclistas en sus desplazamientos cotidianos, haciendo especial hincapié en los usuarios poco 
experimentados y más vulnerables como personas mayores o niños y niñas.  
 
Mediante la implantación de una red de itinerarios especialmente acondicionados para la bicicleta 
se pretendía normalizar el uso de este modo de transporte entre las capas más amplias de la 
población. 
 
Esta red constituiría una infraestructura ciclista de ámbito municipal caracterizándose por conectar 
todos los distritos entre sí, el acceso a los generadores principales de desplazamientos y el enlace 
a los municipios limítrofes 
 
Y debe realizarse en un tiempo razonable, pues en caso contrario las vías ciclistas perderían parte 
de su potencial ya que lo que demandan los usuarios es la posibilidad de desplazarse en bicicleta 
con seguridad entre cualesquiera dos puntos de su ciudad, no entre dos puntos aislados de la 
misma (concepto de Red). Además, de dilatarse en el tiempo, correría el riesgo de ocuparse con 
ƻǘǊƻǎ ǳǎƻǎ ǳǊōŀƴƻǎ όǾŜƭŀŘƻǊŜǎΣ ŀǇŀǊŎŀƳƛŜƴǘƻΧύ ŀƴǘŜǎ ŘŜ ǉǳŜ ƭŀ ǊŜŘ ŜǎǘŞ ŦƛƴŀƭƛȊŀŘŀ ȅ Ŝƴ ƻǇŜǊŀŎƛƽƴΦ  
 
 

Nueve años después, el balance no es bueno 
 

En 2017, se actualizó este Plan Director e hizo balance del grado de cumplimiento de la Red ciclista 
descrita en 2008, concluyendo con: 
 
 

άLa ejecución de la red de vías ciclistas del PDMC08 ha sido muy desigual y supeditada a una serie 
de circunstancias ajenas al Plan Director que dificultaron su desarrollo desde el primer momento y 
finalmente supusieron el bloqueo total de los programas infraestructurales. La crisis económica 
desde 2008 hasta la actualidad, así como el enorme endeudamiento del Ayuntamiento de Madrid 
debido a la obra del soterramiento y ampliación de la autovía de circunvalación M-30 en el sur de la 
almendra central frenaron de golpe las inversiones en ƭŀ ŜƧŜŎǳŎƛƽƴ ŘŜ ƭŀ ǊŜŘ ŎƛŎƭƛǎǘŀέ (PDMCM) 
 
ώΧϐ ά[ƻǎ ǘǊŀȊŀŘƻǎΣ ƳƻŘŀƭƛŘŀŘŜǎ ȅ ǊƛǘƳƻǎ ŘŜ ŜƧŜŎǳŎƛƽƴ ŘŜ ŘƛŎƘŀ ǊŜŘ ǇƻŎƻ ǘƛŜƴŜƴ ǉǳŜ ǾŜǊ Ŏƻƴ ƭƻ 
establecido en el Plan Director de Movilidad Ciclista de Madrid, pero sobre todo no se han 
correspondido con una planificación de medio y largo plazo, sino con la respuesta a situaciones y 
ŘŜƳŀƴŘŀǎ Ƴǳȅ ŎƻȅǳƴǘǳǊŀƭŜǎέ (PDMCM) 
 
Es más, algunas de las actuaciones, consideradas hoy día como positivas, como la peatonalización 

de las calles Arenal o Fuencarral, dieron la espalda a la bicicleta y actuaron en contra de lo que 

proponía el Plan Director (forman parte de ejes principales ciclistas) sin que hubiera ningún debate 

previo, ni estudio de alternativas para la movilidad en bicicleta. 

Otras actuaciones, aun teniendo como guía el Plan Director, se ejecutaron a costa del espacio 

peatonal: García Noblejas, General Ricardos, Avda. Daroca; de forma deficiente: DonostiarraΧΣ o 

con  falta de homogeneidad en el trazado- Mayor-!ƭŎŀƭłΧ  

 



No más ciclocarriles  

Ajenos ya totalmente de los criterios del Plan Director y pervirtiendo el paradigma de que el 

espacio de la bicicleta ha de ganarse de la calzada, surgen los ciclocarriles que, teniendo su encaje 

mayormente en el desarrollo ciclista local, se implantan de forma extensiva y sin criterio en los 

ejes principales con la idea de άacondicionarέ el viario al nuevo servicio de bicicletas públicas, 

Bicimad 

άbƻ ŜȄƛǎǘŜ ǳƴ ŘƻŎǳƳŜƴǘƻ ƻŦƛŎƛŀƭ ǇƻǊ ǇŀǊǘŜ ŘŜƭ !ȅǳƴǘŀƳƛŜƴǘƻ ǉǳŜ ǊŜŎƻƧŀ ƭƻǎ ŎǊƛǘŜǊƛƻǎ ȅ ŎŀƳǇƻǎ ŘŜ ŀǇƭƛŎŀŎƛƽƴ ŘŜ 
los ciclo-carriles. Así, en la almendra central se han implantado los ciclocarriles en una gran variedad de calles 
desde el punto de vista de la jerarquía, la intensidad de tráfico, la existencia de carriles reservados, el número 
de carriles y diseño de las intersecciones, la pendiente (tramos ascendentes o descendentes), etc.έ   (PDMCM) 
 

Los problemas que originan son graves y diversos y su implantación generalizada e indiscriminada 
no compensa la mayor visibilidad de la bicicleta en calzada, aunque sea a través de un logotipo 
pintado. 
 

- Incumplimiento general de la velocidad máxima permitida de 30 km/h por parte de los 
vehículos motorizados 

- Sometimiento de la bici a los problemas del resto del tráfico (alta intensidad, atascos, 
ǾŜƭƻŎƛŘŀŘŜǎ ƛƴŀŘŜŎǳŀŘŀǎΣ ƛƴŦǊŀŎŎƛƻƴŜǎΧ)  

- Mayor exposición del ciclista a la contaminación al transitar entre vehículos contaminantes 
y hacia el centro de la calzada 

- Alto estrés del ciclista al circular entre vehículos motorizados y sobre todo cuando el 
ciclocarril es anexo al carril bus, moto, taxi y en pendiente desfavorable.  

- Dificultad en tolerar el estrés circulando por el centro en carriles extra-anchos, sobre todo 
cuando es el único existente 

- Alteraciones en la continuidad del ciclocarril por la doble fila, carga y descarga, parada taxis, 
etc.  

- Falta de una normativa estatal que asegure el conocimiento del ciclocarril a conductores de 
fuera de Madrid,  

- Falta de legitimación del ciclista al circular por calles que no tienen ciclocarril, etc. 
 
Este desorden en las actuaciones trae como consecuencia que la bicicleta sigue sin considerarse una 
alternativa real. Los últimos aforos conocidos tan solo dan un incremento de 0,06% de tráfico 
vehicular en la almendra central (en los barrios periféricos es muchísimo menor) situándose en un 
1,32% del total de vehículos (no confundir con reparto modal) con un perfil de género y edad muy 
sesgado. 
 
La reciente Ordenanza de Movilidad prevé la conversión de muchas calles a  limitación 30 km/h, en 
un claro avance hacia una Ciudad 30. Esta medida limita legalmente la velocidad al 80% de los 
carriles de nuestra ciudad que, sumado al resto de las calles con varios carriles en las que el 
ciclocarril NO es recomendable, hace que seguir incorporando más ciclocarriles no tenga mucho 
sentido.  
 
 
  



¿Qué hacer? 
 

Creemos que ya ha pasado el tiempo de improvisar, actuar por impulsos y someter la política de la 
bicicleta a vaivenes económicos y políticos de dudosa credibilidad. Madrid, está dando pasos 
importantes para disminuir  los niveles de contaminación a partir de reducir la presión del 
automóvil en el centro de la ciudad (Madrid Central), apostando por una flota de autobuses más 
limpia y mejorando el tránsito peatonal. En suma, está creando un entorno favorable para 
implantar nuevas formas de movernos. Pero sigue faltando una apuesta por la bicicleta seria, 
planificada y suficientemente garantizada. 
 
No son pocas las veces que hemos defendido la idea de que la bicicleta merece su propio desarrollo 
atendiendo a sus particularidades y a lo que esperamos de ella. Si de verdad deseamos que toda la 
población, incluida la población especialmente sensible como los menores. mayores o personas 
con algún grado de discapacidad, considere la bici una alternativa posible y atractiva, que satisfaga 
una gran parte de los desplazamientos y que sea complementaria con el transporte público y la 
marcha a pie, tenemos que invertir en ella.  Algo que, por otro lado, es rentable no solo en 
términos de salud y medio ambiente, sino también, desde el punto de vista económico (más adelante 

desarrollaremos este aspecto)  y de lo que estamos comprometidos, junto con otras ciudades como 
Sevilla, Barcelona o Valencia, desde la firma de la Carta de Aalborg (Cumbre de Río), allá por el año 
1994 
 

Otras ciudades de nuestro entorno lo están haciendo, ¿por qué Madrid no? 
 

No es intención de analizar el desarrollo ciclista de otras ciudades pero sí querríamos traer a 
colación el ejemplo de Sevilla porque tiene características muy interesantes que pueden inspirar el 
desarrollo de nuestra ciudad. 
 

Sevilla vs Madrid 
 

A pesar de la distancia que separa la ciudad de Sevilla y la de Madrid, creemos que es muy 

ilustrativo ver las similitudes y diferencias entre una ciudad y otra. Ambas ciudades comparten un 

mismo punto de partida: ǳƴ ǳǎƻ ǘŜǎǘƛƳƻƴƛŀƭ ŘŜ ƭŀ ōƛŎƛŎƭŜǘŀ ȅ ǳƴŀ Ŧŀƭǘŀ ŘŜ άǘǊŀŘƛŎƛƽƴ ŎƛŎƭƛǎǘŀ ǳǊōŀƴŀέ 

Un poco de historia  

Sevilla redacta el primer Plan de la Bicicleta en 1987, que contemplaba un total de 32 km. de 

itinerarios ciclistas segregados. No llegaron a ejecutarse debido a la gran transformación sufrida por 

la ciudad durante la Exposición Universal de 1992. Es ya en 1993 cuando se redacta un nuevo Plan 

para la Bicicleta de menor calado y que tan solo se ejecuta los 5,5 km de carril bici del Guadalquivir 

y otras actuaciones inconexas, la más importante el carril bici en la Avda. de la Palmera. 

En Madrid, no es hasta la primera mitad del 2004 cuando se empieza a hablar de un futuro Plan 

Director de Movilidad Ciclista gracias a la propuesta de nuestra asociación, al apoyo de otras 

instituciones y otras personas relevantes igualmente comprometidas, y al apogeo de la candidatura 

olímpica de Madrid. No sería hasta el 2008 cuando el Plan Director de Movilidad Ciclista, sale a la 

luz. 

Mucho antes de la redacción de estos planes, ambas ciudades habían tenido movilizaciones en 

bicicleta desde 1977 en demanda de carriles bici. Sus respectivas asociaciones, Amigos de la bici de 

Sevilla (posterior A Contramano) y Pedalibre protagonizaron, junto con otras, los primeros 



Encuentros Cicloturistas y Ciclistas Urbanos en 1985, los cuales constituyeron un Movimiento en 

Defensa de la Bicicleta de ámbito estatal que luego terminaría siendo, en 1992, la actual ConBici 

(Coordinadora en Defensa de la Bicicleta) 

En 2003, como señal de identidad del nuevo equipo de gobierno de PSOE-IU en la ciudad de Sevilla, 

se desarrollaron procesos de Presupuestos Participativos. Las demandas de carriles bici, como 

parte de una futura RED, eran de las propuestas más votadas  

Y es entre 2006-7 cuando la voluntad política se materializa y se construye de una RED CICLISTA 

BÁSICA de 77km con un fin claro de promocionar el uso de la bicicleta como vehículo utilitario.  A 

sus características de continuidad, conectividad, homogeneidad, visibilidad, comodidad y seguridad, 

la Red aplicó criterios constructivos de segregación del tráfico motorizado,  doble sentido y 

uniformidad. Los carriles bici se situaron contiguos a la acera y a su mismo nivel y fueron 

construidos preferentemente sobre bandas de aparcamiento y en vías principales. 

 

 



 

La mayoría de estas características figuran en numerosos manuales de infraestructuras ciclistas, 

pero lo que hizo especial a Sevilla fue la homogeneidad en sus actuaciones y sobre todo la rápida 

implantación de una red básica para bicicletas lo que creo la rápida extensión del uso de la bicicleta 

entre toda la población de Sevilla en un tiempo record, superando así esa dificultad inicial de 

άŎƛǳŘad no preparada para las bicis o ŘŜ ƴǳƭŀ ǘǊŀŘƛŎƛƽƴ ŎƛŎƭƛǎǘŀέ. Es un claro ejemplo de apuesta por 

la bicicleta. 

El resultado fue espectacular. La bicicleta pasó de una participación muy marginal en la movilidad 

urbana a un 9% de los desplazamientos mecanizados en 2011, lo que le llevó a ocupar el cuarto 

puesto en el índice Copenhagenize en 2013, donde se reconocen las 20 ciudades del mundo que 

más progresos han hecho en los dos años anteriores a favor de la bicicleta. 

http://copenhagenizeindex.eu/#  

(Resulta curioso comprobar como ciudades punteras en la bicicleta siguen copando los primeros puestos gracias a una 

inversión constante en mantener y mejorar la movilidad en bicicleta. Es decir, la promoción de la bicicleta no se limita a 

actuaciones aisladas sino que requiere de una planificación y un compromiso mantenido en el tiempo) 

El caso de Madrid, es bien distinto. A pesar de disponer de un Plan Director de la Bicicleta desde 

2008  que marcaba muy claramente los criterios que debiera cumplir una futura Red Ciclista, su 

desarrollo ha sido dispar, contradictorio y muy a menudo al margen de lo acordado en este 

documento marco.  

Con anterioridad, ya habíamos construido el Anillo Verde Ciclista, concebido más como vía 

recreativa y deportiva que como eje de comunicación ciclista urbana. Similar, en cuanto a criterios, 

al carril bici por la margen izquierda del Guadalquivir de Sevilla, inaugurado tras la exposición 

Universal o el aislado  carril bici pintado en la calle San Fernando de 350m., ejecutado tras 

ǊŜƛǾƛƴŘƛŎŀŎƛƻƴŜǎ ŜȄǇǊŜǎŀŘŀǎ Ŝƴ ǎǳŎŜǎƛǾŀǎ άCƛŜǎǘŀǎ ŘŜ ƭŀ ōƛŎƛŎƭŜǘŀέ ŀ ŦŀǾƻǊ de la construcción de 

carriles bici. 

 

Extensión Ciudad de Sevilla: 140 km2 Población de la ciudad de Sevilla: 690.500 
Extensión Ciudad de Madrid: 604 km2 Población de la ciudad de Madrid: 3.160.000 

 

http://copenhagenizeindex.eu/


Madrid eƴ ƭŀ ŀŎǘǳŀƭƛŘŀŘΧ 

En un proceso participativo similar al de Sevilla, pero casi 15 años más tarde (2016/17/18), la 

ciudadanía de Madrid se lanza a presentar numerosas propuestas de construcción de carriles bici 

(una gran mayoría coincidentes con la Red Ciclista planeada) y otras infraestructuras relacionadas. 

Muchas de ellas han sido alteradas e incumplidas por el mismo ayuntamiento que promueve este 

proceso. Tal cúmulo de propuestas merecieron una entrada específica en nuestro blog 

 https://pedalibre.org/2018/07/19/propuestas-bici-decide-madrid-2016-2017/.  

Además, tanto el manifiesto firmado por numerosos colectivos ciclistas y otros vinculados con la 

movilidad sostenible, en marzo de 2017Υ άAprovechemos para que Madrid sea una ciudad fácil 

ǇŀǊŀ ƭŀǎ ōƛŎƛŎƭŜǘŀǎέΧ 

 https://pedalibre.org/2017/03/13/manifiesto-apoyado-por-pedalibre/ ,  

ΧŎƻƳƻ la masiva recogida de firmas individuales y de asociaciones, a favor de un carril bici 

independiente y debidamente protegido en el eje de la CastellanaΧΦ 

https://www.change.org/p/ayuntamiento-de-madrid-por-un-carril-bici-en-la-

castellana?recruiter=853492210&utm_source=share_petition&utm_medium=copylink&utm_camp

aign=share_petition  

http://carrilbicicastellana.blogspot.com/2018/02/quienes-nos-apoyan.html  

ΧŀǾŀƭŀƴ el gran apoyo de la población madrileña en contar con la necesaria infraestructura que 

haga posible el uso mayoritario de la bicicleta 

El mismo Barómetro de la Bicicleta elaborado por la Red de Ciudades por la Bicicleta y la Dirección 

General de Tráfico, indica que es la falta de carriles bici junto con la falta de seguridad y el exceso 

de tráfico motorizado, una de las principales dificultades para el uso de la bicicleta en la ciudad, al 

tiempo que vuelve a subrayar  en el masivo respaldo ciudadano a la promoción del uso de la 

bicicleta (más del 90%) 

https://www.ciudadesporlabicicleta.org/2017/11/23/la-red-de-ciudades-por-la-bicicleta-y-la-dgt-

presentan-el-barometro-de-la-bicicleta-2017/  

 

Plan Director 2008 - INCUMPLIDO 

El Plan Director de 2008 establecía la creación de la Red Básica Ciclista de 270 km ςRed principal- 

para 2016 (en total sería 370km.  si sumamos los carriles bici existentes y proyectados en su 

momento) a razón de 30 km. por año. Es decir, en 2016 debiéramos tener este mapa 

https://pedalibre.org/2018/07/19/propuestas-bici-decide-madrid-2016-2017/
https://pedalibre.org/2017/03/13/manifiesto-apoyado-por-pedalibre/
https://www.change.org/p/ayuntamiento-de-madrid-por-un-carril-bici-en-la-castellana?recruiter=853492210&utm_source=share_petition&utm_medium=copylink&utm_campaign=share_petition
https://www.change.org/p/ayuntamiento-de-madrid-por-un-carril-bici-en-la-castellana?recruiter=853492210&utm_source=share_petition&utm_medium=copylink&utm_campaign=share_petition
https://www.change.org/p/ayuntamiento-de-madrid-por-un-carril-bici-en-la-castellana?recruiter=853492210&utm_source=share_petition&utm_medium=copylink&utm_campaign=share_petition
http://carrilbicicastellana.blogspot.com/2018/02/quienes-nos-apoyan.html
https://www.ciudadesporlabicicleta.org/2017/11/23/la-red-de-ciudades-por-la-bicicleta-y-la-dgt-presentan-el-barometro-de-la-bicicleta-2017/
https://www.ciudadesporlabicicleta.org/2017/11/23/la-red-de-ciudades-por-la-bicicleta-y-la-dgt-presentan-el-barometro-de-la-bicicleta-2017/


 

Como podemos comprobar, en 2016 debiera haberse actuado en grandes avenidas como Alberto, 

Alcocer, Costa Rica, Paseo del Prado, Recoletos, Paseo de la Castellana, Corazón de María, Alfonso 

XIII, Arturo Soria, Avda. de Logroño, Méndez Álvaro, Avda. Albufera, Atocha, Cuesta de San Vicente, 

Avda. de Córdoba, Avda. Gral. Perón. Monforte de Lemos, Ctra. de El Pardo, etc. 

Sobran las palabras. Los hechos lo califican claramente.  

 



Plan Director 2017 (actualización del 2008) ς EMPIEZA INCUMPLIÉNDOSE 

Esta revisión del Plan del 2008, nace con el horizonte de 2025 proponiendo al final de su vigencia un 

reparto modal de la bicicleta de un 5%.  

ά[ƻǎ ŎǊƛǘŜǊƛƻǎ ŘŜƭ ǘǊŀȊŀŘƻ ŘŜ ƭƻǎ ƛǘƛƴŜǊŀǊƛƻǎ ŎƛŎƭƛǎǘŀǎ ŜǎǘŀōƭŜŎƛŘƻǎ Ŝƴ Ŝƭ ŘƻŎǳƳŜƴǘƻ ŘŜƭ t5a/лу ǎƛƎǳŜƴ 
siendo válidos. Por lo tanto, los itinerarios ciclistas transcurren en su mayoría por las vías 
principales al ser estas las conexiones más directas, más  reconocibles o legibles, con menores 
pendientes y con una mayor concentración de actividades y centros atractores de viajes. Por este 
motivo, se mantiene la estructura de la red del PDMC08, completando la misma con algunos 
ƛǘƛƴŜǊŀǊƛƻǎ ƴǳŜǾƻǎ ǇŀǊŀ ŘŜƴǎƛŦƛŎŀǊ ȅ ƘƻƳƻƎŜƴƛȊŀǊ ƭŀ ƳŀƭƭŀέΦ (PDMCM) 
 

 

 
 



 
A diferencia del Plan de 2008, en la Red Básica no se ha diferenciado entre red principal y 
secundaria. Como puede apreciarse, la red es más densa en el centro ya que existe mayor 
concentración de destinos y, por tanto, un mayor potencial en el uso de la bicicleta. 
 

La red consta de 570 km de los cuales 140 km. están ejecutados (muchos de ellos precisan reforma 

por deficiencias en su construcción o diseño). La propuesta del Plan es construir 430 km. de 

nuevos itinerarios en un horizonte de 8 años (2017-25) a razón de unos 50 km. de vías ciclistas al 
año y un presupuesto aproximado de 86.000.000 euros a invertir en todo este periodo. 
 
Y la tipología de estos itinerarios no deja lugar a dudas 
 
ά5ŀŘƻ ǉǳŜ ƭŀ ǊŜŘ ōłǎƛŎŀ ŘŜ ƛǘƛƴŜǊŀǊƛƻǎ ŎƛŎƭƛǎǘŀǎ ŎƻƛƴŎƛŘŜ Ŝƴ ƎǊŀƴ ƳŜŘƛŘŀ Ŏƻƴ ƭƻǎ ŜƧŜǎ estructurantes 
de la ciudad que suelen ser también las calles con mayor capacidad para el tráfico motorizado, es 

obvio que la mayor parte de la red se apoyará en vías ciclistas segregadas y de uso 
exclusivo para satisfacer las necesidades del grupo de usuarios 2 όLƴǘŜǊŜǎŀŘƻǎ ǇŜǊƻ ǇǊŜƻŎǳǇŀŘƻǎύέ 
(PDMCM) 
 
No hace falta aportar muchos datos para darse cuenta que el ritmo de ejecución es muy bajo y muy 
similar a legislaturas pasadas, lo que demuestra, una vez más, la escasa apuesta por la bicicleta en 
Madrid. El año que viene acabará el presente mandato  (período 2015-2019) con 28 km de carriles 
bici  construidos (según el blog de En bici por Madrid, más abajo referido), muy lejos de la 
propuesta del Plan Director de 2008 y 2017 (30 km. por año / 50 km. por año). De nuevo, otro 
mandato perdido. 



 

 
 
Carriles bici en la actualidad - 2018 

 
Entre los carriles construidos se encuentra el que con toda seguridad es el mejor carril bici urbano 
que se ha construido en Madrid, el de Santa Engracia. Blanco de multitud de ataques al modificar el 
uso de la calzada y otorgar a los medios activos (bicicleta) espacio propio donde desarrollarse. A 
pesar del éxito de esta infraestructura y del clarísimo aumento de bicicletas (hasta el 279%), 
lamentablemente tan solo podemos referirnos a él como una actuación aislada 
 
https://somoschamberi.elperiodico.com/carriles-bici-segregados-madrid-santa-engracia-bulevares-
datos/  
 
En cambio, la apuesta por el ciclocarril en arterias principales, en lugar de vías exclusivas ciclistas y a 
pesar de los problemas antes descritos, sigue siendo muy alta y muy similar al anterior gobierno 
municipal del Partido Popular, lo que supone una continuidad del modelo actual de movilidad al 
conservar la misma capacidad y uso de la vía para vehículos motorizados 
 
Son varios los artículos que tildan esta política de fracaso y continuista. Por citar tres: 
 
 

- Política ciclista de Ahora Madrid ¿es distinta a la del Partido Popular? Del blog 
enbicipormadrid que demuestra el parecido de ambos partidos 
http://www.enbicipormadrid.es/2018/10/politica-ciclista-de-ahora-madrid-es.html#more 
 

- No me acaricies el carril bici, sobre el fracaso en la política ciclista del Ayto. de Madrid, de 
Pedro Bravo, ǇŜǊƛƻŘƛǎǘŀ ȅ ŀǳǘƻǊ ŘŜƭ ƭƛōǊƻ ά.ƛŎƛƻǎƻǎέΣ 
https://www.eldiario.es/desde-mi-bici/acaricies-carril-bici_6_818628166.html 
 

- ά¦ƴ ƪƛƭƽƳŜǘǊƻ ŘŜ ǇŜŘŀƭŜƻ ŀƘƻǊǊŀ лΣнр ŜǳǊƻǎ ŀ ƭŀ ŎƛǳŘŀŘέ ǎƻōǊŜ  Mikael Colville,  urbanista, referente 
internacional en movilidad sostenible y fundador de la consultora Copenhagenize, que 
ŎŀƭƛŦƛŎŀ ŀ aŀŘǊƛŘ ŘŜ άŀƎǳƧŜǊƻ ƴŜƎǊƻέ ȅ ƭŜ ŀŎǳǎŀ ŘŜ Ŧŀƭǘŀ ŘŜ ǾƻƭǳƴǘŀŘ ǇƻƭƝǘƛŎŀ 
https://elpais.com/sociedad/2018/09/20/actualidad/1537434331_396239.html  

 
 

 

https://somoschamberi.elperiodico.com/carriles-bici-segregados-madrid-santa-engracia-bulevares-datos/
https://somoschamberi.elperiodico.com/carriles-bici-segregados-madrid-santa-engracia-bulevares-datos/
http://www.enbicipormadrid.es/2018/10/politica-ciclista-de-ahora-madrid-es.html#more
https://www.eldiario.es/desde-mi-bici/acaricies-carril-bici_6_818628166.html
https://elpais.com/sociedad/2018/09/20/actualidad/1537434331_396239.html


PROPUESTA DE PEDALIBRE 
Elecciones Municipales 2019 
 
 

UNA RED CICLISTA EN LOS 2 PRIMEROS AÑOS DE LEGISLATURA,  
como paso previo a la construcción de la Red Básica Ciclista  

descrita en el Plan Director 2017 
 

 
 
Como habíamos apuntado más arriba, Sevilla, en dos años, implantó una RED BÁSICA CICLISTA con 
77 km de carril bici que ha ido completando año tras año. Esto le sirvió para catapultar y consolidar 
la bicicleta en la ciudad   
 
Si trasladamos el ejemplo de Sevilla a Madrid y tenemos en cuenta que la capital cuenta con 4,5 
veces el número de habitantes de Sevilla y 4,3 veces su extensión, podríamos estar hablando que 

esta misma apuesta sería como construir 338 km. de carriles bici (77 x 4,4). Si restamos los 140 

existentes de diferente naturaleza y los 28 de estos dos años construidos, tendríamos 170 km que 
podrían constituir el inicio de la futura Red Ciclista de Madrid 
 
 

Proponemos en esta primera etapa, la construcción de 100 + 15km. de vías 
ciclistas para crear la base de una completa red ciclista básica, muchas de 

ellas, propuestas no realizadas del Ayuntamiento de Madrid - Actuaciones 2017 
 
 

 
 

 
 



Tal actuación de Red ciclista consistiría en: 
 

- Tomar el Anillo Verde Ciclista como vía de circunvalación (y comunicación periférica) del 
que partan las diferentes entradas (radios) al centro de Madrid y crear una mínima trama 
urbana en su interior coherente y continua para el tránsito de bicicletas 
 

- Actuar sobre los grandes ejes de comunicación (Avdas. ǇǊƛƴŎƛǇŀƭŜǎΣ ŎŀƭƭŜǎ ŜǎǘǊǳŎǘǳǊŀƴǘŜǎΧύ 
 

- Unir la infraestructura ciclista existente 
 

- Crear la infraestructura básica para el correspondiente 
desarrollo ciclista local (red distrital) 

 
- El uso de una tipología de vía ciclista que dé la 

necesaria seguridad y atractivo al uso de la bicicleta. 
Dado que la red ciclista planteada transcurre por 
avenidas y calles principales, donde la  diferencia de 
velocidad con los motorizados (inclusive la velocidad 
comercial de los autobuses) y su intensidad es grande, 
es necesario integrar la bicicleta y conseguir la 
necesaria equidad con el resto del tráfico, a través de   
carriles bici exclusivos, protegidos y necesariamente 
independientes del tráfico (Tipología: Santa Engracia 
en su doble versión: de doble o de único sentido, o 
similar).  

 
- Homogeneidad en la actuación para aumentar la seguridad y el fácil reconocimiento del 

recorrido 
 

- Cumplimiento de los criterios básicos que establece el Plan Director: que la red sea 
coherente, directa, segura, confortable, atractiva, homogénea, de fácil interpretación  
(autoexplicativa), accesible y continua 

 
La propuesta la dividimos en 2 bloques: grandes ejes ciclistas, enlaces ciclistas y un anexo de otras 
actuaciones 
 
 

Grandes ejes ciclistas 
 

1. Eje de la Castellana: Nuestra Señora del Valverde, Llano Castellano, Plaza de Castilla, Paseo 
de la Castellana, Recoletos, Paseo del Prado, Legazpi, Delicias, Maestro Arbós. (La mayor 
parte de este recorrido cuenta con el Esquema Funcional que anticipa el correspondiente 
proyecto y ha sido objeto de máximo apoyo ciudadano y asociativo) 13,64 km 

 
2. Arco Este: Pl. de alcalde Moreno Torres, Arturo Soria, ILE, Fuente Carrantona, Pablo Neruda, 

Asamblea de Madrid. (La mayor parte de este recorrido cuenta con el Esquema Funcional 
que anticipa el correspondiente proyecto) 10,63 km 

 
3. Avda. Planetario, Pedro Bosh, Doctor Esquerdo ς Francisco Silvela ς Raimundo Fdez. 

Villaverde ς Reina Victoria ς Avda. de la Moncloa ς Avda. de Gregorio del Amo. 11,13 km 
 

4. San Bernardo ς Bravo Murillo ςMateo Inurria ς Sagrados Corazones. 7,53km 



 

5. Viaducto - Gran Vía San Francisco ς Ronda de Toledo ς Ronda de Valencia ς Ronda de 
Atocha. 2,66 km. 
 

6. Princesa ς Gran Vía ς Alcalá (Canillejas ς Anillo Verde). 11,41km 
 

7. Avda. de Burgos (desde Anillo Verde), Pío XII, Ppe. Vergara, Menéndez Pelayo, Méndez 
Álvaro, Comercio, Bustamante (hasta pasillo verde). 12,94 km. 
 

8. Silvano (desde Anillo Verde), Moscatelar, Ulises, José Silva, Ramón y Cajal,  Concha Espina, 
Gral. Perón, Francos Rodríguez (Dehesa de la Villa). 8,75 km. 
 

9. Monforte de Lemos. 5,57 km. 
 

10. Avda. Valladolid (desde Pte. De los Franceses), Paseo de la Florida, Virgen del Puerto, 
Pirámides 5,92km. 
 

11. Ciudad de Barcelona, Avda. albufera (hasta Pablo Neruda ςArco Sur) 5,34 km 
 

12. López Pozas - Fray Bernardino Sahagún, Alfonso XIII, Corazón de María, Berlín, Avda. Brasilia. 
4,56 km. 

 

TOTAL GRANDES EJES CICLISTAS: 100,08 Km* 

 
 

Enlaces 
 

1. Payaso Fofó, Candilejas. 1,27 km. 
2. López de Hoyos (Desde Arturo Soria hasta GV Hortaleza). 980m.  
3. Génova- 532m. 
4. Avda. Entrevías, Méndez Álvaro. 3,62km. 
5. Buenos Aires  (Desde Pablo Neruda hasta Anillo Verde). 380 m. 
6. Legazpi - C/ Del Vado Santa Catalina ς Marcelo Usera ς Pl. Elíptica. 2,15 km. 
7. C/ La Oca, Nuestra señora de Valvanera, Alhambra. 2,59 km. 
8. Juan Bravo, Eduardo Dato. (Continuidad e uniformidad al itinerario ciclista Avda. toreros 

2016). 2,14 km 
9. Antonio Leyva. (Continuidad e uniformidad al itinerario ciclista Toledo- Avda. Oporto) 

1,43 Km.  
 

 

TOTAL ENLACES: 15,09 Km* 
 
 
 
 
*distancias calculadas con google maps, correspondientes a la distancia entre dos puntos y sin 
atender el desdoblamiento de los sentidos de circulación 
 
 
 



 

RED CICLISTA PROPUESTA PARA 2021 
 

 
 
(En rojo grueso las propuestas Pedalibre. El resto de los colores corresponde a diferentes 
ƛƴŦǊŀŜǎǘǊǳŎǘǳǊŀǎ ŎƛŎƭƛǎǘŀǎ ŜȄŎƭǳǎƛǾŀǎ όǇƛǎǘŀǎ ōƛŎƛΣ ŎŀǊǊƛƭŜǎ ōƛŎƛΣ ǎŜƴŘŀǎ ōƛŎƛΧ - Fuente: Ayto. de Madrid); 
en rojo discontinuo, las actuaciones exclusivas que se están llevando a cabo actualmente: Legazpi-
Pirámides y Camino Vinateros-Avda. Moratalaz y el punteado rojo la Ciclovía de Arganda desde el 
Anillo Verde) 


