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Presentacion

Amics de la Bici es una entidad de usuarios y usuarias de la bicicleta con sede en
Barcelona. Desde hace mas de veinte afios, promueve el uso de la bicicleta en la
ciudad y el turismo respetuoso con el medio ambiente.

Es miembro fundador de ConBici, Coordinadora en Defensa de la Bici, cuya
Oficina Permanente ocupd de 1999 a 2001, y tiene representacion en el
Secretariado de ConBici. Desde 1997, un miembro de Amics de la Bici coordina el
grupo de trabajo de ConBici sobre legislacién.

Asimismo, a través de su afiliacién a la Coordinadora Catalana d'Usuaris de la
Bicicleta, Amics de la Bici esta vinculado a la Federacion de Ciclistas Europeos/as
(ECF), que representa a 400.000 ciclistas no deportivos en todo el continente,
participando, de esta manera, de la amplia experiencia acumulada en materia
ciclista a nivel internacional. De 1995 a 1999, un miembro de Amics de la Bici
ocupd la vicepresidencia de la ECF.

Amics de la Bici impulsé la creacion, en el Parlament catalan, de un Intergrupo
de apoyo a la bicicleta, que se reune con regularidad desde 1998, con la
participacion de todos los grupos parlamentarios y las entidades ciclistas.

Es una de las entidades firmantes del Pacto por la Movilidad de Barcelona (1998)
y de I'Hospitalet de Llobregat (2003), y participa en el desarrollo de las
actividades que prevé el Pacto.

Es miembro de la Comision Civica de la Bicicleta de Barcelona desde sus inicios
en 1994,

Varios miembros de Amics de la Bici han participado en jornadas y congresos
nacionales e internacionales relacionados con el tema de la bicicleta y la
movilidad, presentando ponencias relacionadas con la promocion del uso de la
bicicleta, el turismo en bicicleta y la seguridad vial para ciclistas.

Igualmente, han colaborado en la elaboracion de propuestas para adaptar las

infraestructuras viarias y la legislacion de trafico a las necesidades de los y las
ciclistas y promover el uso de la bicicleta desde las instituciones publicas.

Diciembre 2003 4/ 22 Amics de la Bici



Bicicleta y seguridad vial

Introduccion

La bicicleta tiene consideracion de vehiculo de pleno derecho en la legislacion de
trafico de todos los paises de la Unién Europea, asi como en los convenios
internacionales en esta materia.

El uso de la bicicleta se promueve en la mayoria de los paises de nuestro entorno
europeo por sus efectos positivos sobre el trafico y la calidad de vida en las
ciudades (ruido, contaminacién atmosférica, atascos), para fomentar el turismo
respetuoso con el medio ambiente, y por ser un vehiculo de muy bajo riesgo
debido a su reducida masa y velocidad. En el lado opuesto, Espafia ocupa el
ultimo lugar en cuanto al uso de la bicicleta por persona y afio en los paises de la
Unién Europea, segtin datos del afio 2000 de la propia UE.’

La bicicleta es también el Unico vehiculo cuyo uso recomienda activamente la
Organizacién Mundial de la Salud, por los beneficios que aporta tanto al individuo
como a toda la ciudadania en una sociedad con un aumento alarmante del
sedentarismo y la obesidad." En la pagina web de la OMS dice textualmente:
"Walking and cycling are one of the key tools for achieving transport that is
sustainable for health and the environment. To this aim, it is important to
promote walking and cycling as well as to provide the conditions for it to be
safe." [Caminar e ir en bicicleta representan una de las herramientas clave para
conseguir un transporte sostenible para la salud y el medio ambiente. Para este
fin, es importante promover el caminar e ir en bicicleta, asi como proporcionar
las condiciones de seguridad necesarias.]"

Asimismo, amplios estudios epidemioldgicos internacionales” coinciden en sus
conclusiones que el beneficio de ir en bicicleta para la salud de las personas
supera con creces las pérdidas asociadas al riesgo de sufrir un accidente de
trafico, incluso en condiciones de trafico hostiles como es el caso de Gran
Bretafia. Para este Ultimo pais, se ha calculado recientemente’ que el beneficio
de ir en bicicleta para la salud supera en 17 veces las pérdidas asociadas a los
accidentes de trafico que sufren los y las ciclistas, y hasta los calculos mas
pesimistas arrojan una ratio de 5:1 a favor del uso de la bicicleta en comparacién
con las pérdidas por accidentes.

Cada vez mas, se impone la colaboracion de las autoridades en materia de
transporte, salud y medio ambiente para atender debidamente los fendmenos,
efectos y costes interrelacionados que provoca el trafico motorizado en la
sociedad actual. Como maximo exponente de estos esfuerzos se puede
considerar el Programa Pan-Europeo de Transporte, Salud y Medio Ambiente
(THE PEP), auspiciado por la Organizacién Mundial de la Salud y la Comisién
Econémica para Europa de las Naciones Unidas (UNECE)."

En este sentido, entendemos que a la hora de tomar medidas para aumentar la
seguridad vial de los y las ciclistas también hay que tener en cuenta que la
presencia de un gran numero de ciclistas en las calles y carreteras de nuestro
pais, lejos de ser un "estorbo" (como, en su dia, lamentablemente tuvimos que
oir decir publicamente al Director General de Trafico), es altamente deseable,
tanto por su efecto benéfico sobre las personas, la economia y el medio

Diciembre 2003 5/ 22 Amics de la Bici



Bicicleta y seguridad vial

ambiente, como por la necesidad imperante de reducir el nimero de siniestros
graves y mortales que produce el trafico motorizado.

Acompafada de una normativa de trafico adecuada y que se haga respetar, la
presencia de un numero suficiente de ciclistas (la llamada "masa critica") es
capaz de moderar la velocidad punta del trafico motorizado y propiciar una
conduccion mas atenta; dos factores imprescindibles para reducir la
siniestralidad. Una explicacién légica de este fendmeno es que, en este caso, una
proporcién importante de los ciclistas también conduce un vehiculo de motor en
otro momento, respetando mas a quienes circulan en bicicleta por conocer sus
necesidades en cuanto a un espacio de seguridad. Cuanto mas ciclistas, mas
automovilistas concienciados.

Exponemos a continuacidn nuestras propuestas para aumentar tanto la
seguridad vial para los y las ciclistas como el atractivo de ir en bicicleta.
Agradecemos la colaboracion de la Comision de Seguridad Vial de la Federacidn
Catalana de Ciclismo y la Coordinadora Catalana de Usuarios de la Bicicleta en la
articulacion de muchas de estas propuestas.
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Replanteamiento de la politica estatal de trafico y movilidad

Para hacer frente al reto y a la obligacién moral e institucional que conlleva una
reduccién drastica de los siniestros que provoca el trafico motorizado, asi como
la necesidad de tener en cuenta otros aspectos como la salud publica y el medio
ambiente, consideramos que es imprescindible una reforma profunda de la actual
Direccidn General de Trafico. El enfoque primordial en la circulacién y fluidez del
trafico motorizado deberia dejar paso a un planteamiento mas de acuerdo con
las nuevas necesidades, que se centran en la promocién de la movilidad
sostenible.

No hay que olvidar que el 100 % de la poblacion es peatdon al menos en algun
momento durante el dia, y que solamente una pequefia parte tiene acceso
discrecional a un automdvil. Incluso el conductor o conductora de bicicleta se
convierte en peatdn cuando pone los pies en tierra y lleva la bicicleta de la mano.
Por ello, la politica relativa a los peatones también concierne a nuestro colectivo.

En la politica de trafico y movilidad, se deberia tener en cuenta la necesidad
sanitaria apremiante de realizar suficiente ejercicio fisico y reducir la
contaminacion atmosférica y acustica causada por los automéviles. Todo ello
produciria una redefiniciéon del espacio viario como un espacio de uso multiple,
uno de los cuales es el desplazamiento de automoviles. Este camino ya se ha
iniciado en Bélgica, con la reciente reforma de la legislacion de trafico, que
entrard en vigor a principios de 2004. Las calles y plazas reciben una nueva
definicidn como espacios para estarse las personas y para realizar diversas
actividades, entre las cuales figuran tanto el juego infantil y el descanso como la
circulacién de vehiculos.

a) Peatones

El nuevo enfoque permitiria desviar la atencion primordial de los automdéviles y
centrarla en las personas. Permitiria asi proveer un entorno mas seguro incluso a
los colectivos mas indefensos de la ciudadania: nifios y nifias, personas mayores,
personas con movilidad reducida o con alguna discapacidad, personas en
tratamiento médico que reduce sus facultades normales, etc.

En este contexto, y para poner un ejemplo de la necesidad de reforma, nos
parece especialmente desafortunada la campafia de la DGT del afio 2002, en la
cual se instaba a los peatones a ser mas prudentes, aunque los automovilistas no
los respeten. Desafortunada e inadecuada, diriamos, porque desde al propia DGT
se han empeorado las condiciones de seguridad ya de por si precarias de los
peatones: No solamente establece el Reglamento General de Circulacién de 1992
en su Art. 124.1.c que los peatones solo pueden hacer uso de su derecho a la
prioridad de paso en un paso de peatones tras haber realizado unos calculos de
velocidad y distancia que estan fuera del alcance de muchas personas. La
reforma de este Reglamento en 1998 también permite (Art. 94.b y d) que los
automoviles estacionen en la proximidad inmediata de un paso de peatones e
incluso en intersecciones, lo cual dificulta ain mas el cruce, porque los vehiculos
estacionados no permiten que los peatones tengan una visibilidad suficiente, y
éstos tienen que adentrarse en la calzada sin ver ni ser vistos, con el
consiguiente peligro.
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b) Ciclistas

El empeoramiento de la situacicién para peatones afecta de manera directa
también a los/as ciclistas, reduciendo también la visibilidad de éstos en las
intersecciones, con el agravante de que, si el vehiculo estacionado es una
furgoneta, un monovolumen, un todo terreno o similar, hay que introducir una
parte de la bicicleta en la calzada sin ninguna visibilidad y sin poder apreciar si el
cruce se podra realizar con seguridad.

Por otra parte, los ciclistas hemos sido calificados de "estorbo" para el trafico por
el Director General de Trafico, en situaciones en que tanto los automovilistas
como los ciclistas se desplazaban por motivos de ocio, y mientras
reivindicAbamos poder circular en paralelo para mayor seguridad y salvaguarda
de la integridad fisica.

En concordancia con lo expuesto en la introduccion a este informe, creemos que
la circulacion de bicicletas, tanto en zona urbana como fuera de ella, deberia ser
considerada preferible a la circulacién de automdviles. En la politica de trafico y
movilidad, los desplazamientos y la seguridad vial de los/as ciclistas deberian
tener prioridad sobre las consideraciones centradas en la velocidad y "fluidez" del
trafico motorizado. No olvidemos que, especialmente en ciudad, pero también en
muchas vias interurbanas, cada bicicleta supone un automévil menos,
reduciendo asi las retenciones, la contaminacién y los riesgos del trafico.

Las medidas que proponemos en el siguiente capitulo para mejorar la seguridad
vial de los/as ciclistas han de entenderse desde esta perspectiva de prioridad
para las personas. No obstante, pueden implantarse en cualquier momento, con
la debida voluntad politica, se entiende, sin tener que esperar el momento de la
gran reforma de la legislacién de trafico espanola.

C) Legislacion

Somos conscientes de que las reformas en la legislacion de trafico deben
tramitarse en el Parlamento, que es el érgano legislador. Los reglamentos y otras
normas de rango inferior solamente pueden seguir la tendencia marcada. En este
sentido, valoramos muy positivamente las mejoras introducidas en la reforma de
la Ley de Trafico de 2001 para aumentar la proteccion legal y la seguridad vial de
los y las ciclistas sin desincentivar el uso de la bicicleta.

En el lado opuesto, lamentamos tener que decir que hemos observado un uso un
tanto "selectivo" de informes y estudios sobre la seguridad vial de los/as
ciclistas, tanto en la elaboracion de la Ley sobre adaptacion de las normas de
circulacién a la practica del ciclismo (1999) como en el texto del Reglamento
General de Circulacién aprobado el 21 de noviembre de 2003 con modificaciones
importantes en algunos puntos respecto al texto consensuado con los colectivos
ciclistas e informado por el Consejo Superior de Trafico y Seguridad de la
Circulacion Vial. En ambos casos ha sido en detrimento del uso de la bicicleta en
Espana.
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Asi, un estudio de la DGT editado en marzo de 1999,"" diseflado para verificar la
justificacion de las medidas restrictivas propuestas para ser incluidas en la Ley
sobre adaptacion ... (la conocemos con el nombre mas corto de Ley anticiclista),
llegd a conclusiones diametralmente opuestas a los planteamientos de la nueva
ley en todos y cada uno de los puntos sobre los que hubo controversia con los
usuarios (alcoholemia, casco, alumbrado y prenda reflectante, prohibicion de
autovias, prioridad de paso). No se ha tenido en cuenta, sea por desconocimiento
de este estudio, sea por falta de voluntad politica de ver la realidad de los/as
ciclistas. Posteriormente, la mayoria de los siete articulos de esta ley han sufrido
una o varias modificaciones, la primera solo quince dias después de entrar en
vigor.

Mas recientemente, posterior ya al informe del texto del nuevo Reglamento
General de Circulacion por parte del Consejo Superior de Trafico y Seguridad de
la Circulacién Vial, se publicaron, en febrero de 2002, los resultados vy
conclusiones de un estudio realizado en la Universidad de Granada sobre el casco
para ciclistas,"" basédndose en los datos de las estadisticas de accidentes de la
DGT. Este informe concluye que los resultados que ha obtenido justifican como
"poderoso argumento" que todos los ciclistas deban ponerse un casco. Esta
afirmacion, sin embargo, no deriva del contenido del texto del estudio, que
admite que los resultados obtenidos son puramente tedricos al no disponerse de
datos médicos sobre las lesiones ni haberse realizado los estudios
epidemioldgicos y de comportamiento correspondientes.

Lo que también se desprende de una lectura atenta del estudio es que la
metodologia usada no corresponde a la buena practica de los ensayos Ilamados
"de doble ciego" que se usan para estudios estadisticos en el campo de la
medicina, para excluir que la valoracion quede sesgada involuntariamente. En el
estudio en cuestion, se utiliza como conjunto de datos de entrada la valoracién
subjetiva del agente de trafico sobre cual es la zona del cuerpo que ha sufrido la
lesidon Unica mas importante de la victima ciclista de un accidente de trafico. Es
famoso el caso de la vacuna de la poliomielitis en la que los médicos que tenian
que diagnosticar no conocian si el paciente estaba vacunado o no (conociendo
este dato, el médico tendia a diagnosticar mayor proporcién de afectados entre
los no vacunados).”™

Si esto ocurre con el diagndstico de enfermedades entre los médicos, es muy
probable que pueda ocurrir entre los agentes de trafico a la hora de tomar los
datos para el estudio, decantdndose a resefar mas frecuentemente la cabeza en
el caso de ciclistas sin casco y obviarla si la victima llevaba casco. En todo caso,
al no mediar ningun diagndstico médico sobre cual es realmente la lesion mas
importante, estos datos carecen de toda fiabilidad.

También flaquea la coherencia interna de los datos. Sorprenden los datos
indicados para ciclistas accidentados de los que se ignora si usaban o no casco.
La unica forma de que sean coherentes con el resto de los datos es que
practicamente todos correspondan a ciclistas con casco lo cual no parece
probable. Son casi un 15% del total que no se han tenido en cuenta para el
analisis y que pueden cambiar las conclusiones estadisticas.
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Criticamos que los investigadores de la Universidad de Granada se hayan
prestado a realizar un estudio cuyas conclusiones estuvieran probablemente
preestablecidas y no se corresponden con lo que afirma el texto mismo del
estudio (resultados tedricos y con muchos puntos débiles que requieren mas
investigacion). Criticamos asimismo a quien haya recurrido a un procedimiento
de ética dudosa, como es el encargar o utilizar un estudio visiblemente sesgado
para justificar la extensa obligatoriedad del casco que se ha impuesto a los
ciclistas en vias interurbanas, en contra de la politica europea y en contra de la
opinion de los colectivos afectados y con representacion en el Consejo Superior
de Trafico y Seguridad de la Circulaciéon Vial.

El hecho de que el nuevo Reglamento General de Circulacion se haya aprobado
con modificaciones pocos dias antes de nuestra comparecencia ante la
Subcomision sobre seguridad vial y prevencion de accidentes de trafico nos
impide valorar los restantes preceptos relacionados con el uso de la bicicleta, por
no haber podido estudiar el texto aprobado.
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Medidas para aumentar la seguridad vial
y disminuir la accidentalidad

Segun estadisticas facilitadas por la Federacion de Ciclistas Europeos (ECF), el
nimero de victimas ciclistas por 100 millones de km, en los paises europeos,
tiene una relacion inversa con el numero de km recorridos en bicicleta por
persona y afo.* Estos resultados concuerdan con el concepto de "masa critica" y
dan a entender que las medidas que pretendan reducir el nUmero de accidentes
de ciclistas imponiendoles restricciones, quizas reduzcan el numero total de
accidentes ciclistas, pero no la peligrosidad del trafico ni el riesgo que supone
para cada ciclista.

Por otra parte, los datos sobre transporte de la UE del afio 2000 muestran que ir
en bicicleta conlleva un riesgo de muerte en accidente de trafico claramente
inferior al de caminar o ir en motocicleta/ciclomotor.”

De ahi que pensamos que las medidas mas apropiadas para proteger a los y las
ciclistas han de estar pensadas para que al mismo tiempo faciliten el uso de la
bicicleta. Algunas de ellas han sido recogido ya, al menos en parte, en la reciente
reforma de la Ley de Trafico (2001) y la consiguiente modificacién del
Reglamento General de Circulacion (2003). No obstante, consideramos que, con
la perspectiva de futuras refomas necesarias de la legislacién de trafico espafiola,
conviene incluirlas también en este documento, para dejar constancia de de la
utilidad o necesidad de tales medidas.

En su conjunto, las medidas y actuaciones que defendemos y reivinidcamos se
pueden agrupar en los siguientes apartados:

I. Educacion y formacion vial

Fomento de las conductas responsables a todos los niveles y del respeto a los/as
ciclistas en particular, con enfoques especiales a:

a) Nifos/as y jévenes. En las escuelas y los institutos, enfocar la educacién vial
hacia una educacién para una movilidad sostenible y segura, incluyendo
practicas en bicicleta en entornos reales (no limitarse a los parques infantiles
de trafico).

b) Conductores/as de automdviles. Campafias de respeto hacia los/as ciclistas
recordando la obligacién de mantener la distancia de seguridad en los
adelantamientos y giros, y recomendando reducir la velocidad en presencia
de ciclistas. Reforzar, desde las autoescuelas, la ensefanza del
comportamiento correcto hacia los/as ciclistas.

c) Ciclistas. Formacién en la conduccién segura por ciudad y carretera. Difusion
de consejos de seguridad. Informacion de cémo evitar los puntos negros o
peligrosos.
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II. Aumento de la disciplina viaria

El cumplimiento de los limites de velocidad y de las normas sobre prioridad de
paso y adelantamiento evitarian no solamente un gran nimero de accidentes de
automovilistas, sino también muchos sustos y accidentes a los y las ciclistas,
disminuyendo tanto el riesgo real como la sensacidn de riesgo provocada por
adelantamientos incorrectos.

III. Infraestructuras viarias

En la provisidn de infraestructuras para ciclistas, se deberian tener en cuenta
unos criterios comunes, y establecer un entramado o una red nacional de vias
ciclistas. Esta red ha de ser segura, coherente, conectada a las poblaciones, y
tener en cuenta adecuadamente los diferentes usos de la bicicleta (no siempre
compatibles del todo), que son:

— Uso conectivo, que implica el acceso diario al lugar de trabajo, de estudio
etc.; necesita un trazado de conexidén directa, rapida y segura.

— Ocio familiar, con mucha circulaciéon de niflos y nifias; necesita un trazado
suave y la conexion segura de las poblaciones con puntos de interés
cercanos.

— Turistico-deportivo, con grupos y individuos en circulacién rapida; necesita
especialmente un pavimento liso.

— Turistico de larga distancia; necesita conexiones con nucleos urbanos y con el
transporte publico.

Seria necesario, especificamente:

1) Mejorar el disefio y mantenimiento de las infraestructuras viarias existentes y
eliminar los puntos de alto riesgo y obstaculos para los ciclistas en la
carretera, como son:

a) Tramos con pavimento deficiente.
Tener que esquivar baches pone en peligro al ciclista. Mejorar el
mantenimiento de las vias mejorara su seguridad.

b) Escalones laterales (por asfaltado parcial del arcén).
Hacen que la circulacién por el arcén sea peligrosa. Ahorrar unos
centimetros de asfalto no es un buen negocio.

c) Entradas y salidas a la via de alto riesgo para los/as ciclistas.
Es necesario estudiar (caso por caso) nuevos disefios, evitando que la
incorporacion o salida de la via sea una maniobra arriesgada. Alld dénde la
solucidn sea dificil se deberian habilitar y sefalizar vias alternativas para
ciclistas.

d) Modificacién de los protectores laterales con perfil metalico.
Los llamados "quitamiedos" o "guardarrailes" pueden causar heridas
graves a los/as ciclistas en caso de colisidon con los soportes. Es necesario
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hacer un nuevo disefio o revestir los guardarrailes actuales con materiales
blandos.

Eliminaciéon de los reflectores colocados en el pavimento dentro de los

arcenes o sobre la linea blanca lateral.

En algunos casos, hacen que circular por el arcén sea dificultoso o
arriesgado para los/as ciclistas. Es necesario buscar una alternativa,
recuperando el arcén para la circulacidén de ciclistas.

Limpieza y mantenimiento de arcenes.

En las vias donde existe un arcén lo suficientemente ancho para circular,
el hecho de que haya desperfectos del firme, vidrios u otros objetos obliga
al ciclista a hacer una maniobra para evitarlos que puede resultar
peligrosa. Sélo un arcén limpio y en buen estado es garantia de seguridad
para los ciclistas.

2) Crear infraestructuras viarias que permitan reducir los riesgos

a)

Redes de vias ciclistas bien disefiadas.

Una via ciclista no es intrinsecamente segura; es necesario aplicar criterios
técnicos que hagan que lo sea.

b) Arcenes mas anchos, limpios y senalizados.

IV.

No es necesario hacer carriles para bicicletas en todas las vias. Las
carreteras con arcenes anchos, y en buen estado de mantenimiento,
permiten la circulacion de ciclistas con un riesgo muy inferior al
correspondiente a las carreteras sin arcén.

Rutas seiializadas con preferencia para ciclistas.

Canalizar el trafico de ciclistas deportivos y cicloturistas por una red de
carreteras preferentes los fines de semana, como se hace en el Pais Vasco,
puede aumentar sus condiciones de seguridad.

Leyes que protejan a los y las ciclistas y no que les culpabilicen

Modificacidon de las leyes y normas equivalentes y creacion de otras nuevas que
favorezcan el uso de la bicicleta y la seguridad de sus usuarios/as.

Ley sobre Trafico, Circulacion de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial

(obsérvese que su nombre ya indica el grado de consideracion que tiene en
ella la circulacién de peatones y bicicletas; la reforma de 2001 no ha sido
suficiente)

Reglamento General de Circulacion

Reglamento de Vehiculos

Ordenanzas municipales

Normativa de industria y homologacién

Leyes de creacion y adaptacion de infraestructuras viarias a la circulacion

segura de bicicletas.

Concretamente, se trataria de:
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1) Eliminar los peligros para ciclistas que contiene la legislacién vigente:

a) Prohibir que se adelante a vehiculos de dos ruedas en los pasos de

peatones y pasos a nivel, en las intersecciones y en las proximidades de
ellos.
Los adelantamientos son una maniobra peligrosa prohibida, entre otros, en
los pasos de peatones y pasos a nivel y sus inmediaciones, asi como en las
intersecciones y sus inmediaciones. Sin embargo, la legislacién de trafico
actual permite expresamente que se adelante a vehiculos de dos ruedas
en estos puntos de mayor complejidad y conflictividad potencial, alegando
que estos vehiculos no impiden la visibilidad necesaria a los otros
conductores. Nada dice de sus requisitos de seguridad en estos puntos
conflictivos, que ya de por si requieren toda la atencion de los/as ciclistas
(y motoristas) sin el peligro afiadido por los adelantamientos, en la
practica demasiado a menudo incorrectos, por parte de otros conductores.
La supuesta "transparencia" de los vehiculos de dos ruedas no los elimina
del espacio viario ni hace invulnerables a sus conductores y ocupantes.

b) Autorizar la utilizacion adecuada del espacio del carril, especialmente en
zona urbana.
Los ciclistas relegados a la orilla de la calzada a menudo quedan fuera del
campo de visién de los conductores de automoviles, y, al ser adelantados
"a un palmo", no tienen espacio de maniobra para esquivar vidrios, baches
o puertas de coches estacionados. Asimismo, la maniobra de
adelantamiento a un ciclista sin cambiar de carril puede no ser percibida
como tal por el conductor del vehiculo siguiente, con el consiguiente
peligro para el/la ciclista. Por el contrario, otorgarles el derecho a ocupar
el espacio viario que necesitan para su propia seguridad e integridad fisica
facilita también la eliminacién del peligro que emana de los automdviles
que corten el paso al ciclista en los giros a la derecha. Especialmente para
la circulacion en zona urbana, se deberia establecer explicitamente que la
expresion "lo mas cerca posible del borde de la calzada" significa para
un/a ciclista circular en la zona central del carril correspondiente (derecho
0, en su caso, izquierdo). De hecho, algunos Ayuntamientos, como el de
Barcelona, ya lo entienden asi, pero seria importante generalizar esta
interpretacion de la Ley de Trafico.

2) Eliminar los contrasentidos de la legislacion actual:

a) Garantizar que las bicicletas se vendan como vehiculos completamente
equipados.
Actualmente, al adquirir una bicicleta, se compra un articulo de deporte o
un juguete, que se convierte en vehiculo cuando pisa la calle. iNingun otro
vehiculo se puede comprar sin luces y reflectantes! La obligacion de
incorporar un alumbrado adecuado antes de la venta de la bicicleta
deberia ser lo suficientemente flexible como para permitir sistemas fijos y
de quita-y-pon, y asimismo, tendria que prever adecuadamente el caso
especial de las bicicletas construidas a partir de componentes y/o
destinadas exclusivamente a los desplazamientos diurnos (bicicletas de
carrera), que podrian llevar la advertencia oportuna sobre la ausencia de
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alumbrado y la restriccion al uso diirno en estas condiciones. De la
obligaciéon a incorporar un alumbrado se deberian excluir también las
bicicletas infantiles para uso en parques y zonas reservadas a peatones,
gue continuarian tendiendo la consideracién de juguetes. De manera
analoga al procedimiento en el caso de la incorporacion de nuevos
elementos en los automdéviles (cinturdn, airbag, luces adicionales de freno
etc.), deberia empezarse con la implantacion sistematica del alumbrado en
bicicletas nuevas, y extenderlo paulatinamente a las bicicletas ya en uso.

b) Modernizar la normativa sobre luces y reflectantes de la bicicleta.
En este tema, rige un Real Decreto del afio 1985, que solo prevé la
dinamo como sistema de alumbrado (opcional), y estipula como
obligatorio solamente el reflectante de atrds. Hoy en dia existen multiples
sistemas de reflectantes y de alumbrados que superan la dinamo en
cuanto a prestaciones y adaptabilidad a varios tipos de bicicleta.
Una normativa adecuada sobre elementos de visibilidad en la bicicleta
haria innecesaria la regulacion actual que obliga al ciclista a llevar una
prenda reflectante cuando se encuentre con una situacion de alumbrado
obligatorio (humo, niebla, tunel etc.) sobrevenida o no prevista en el inicio
del desplazamiento. A diferencia del coche, una bicicleta no dispone de un
espacio seguro donde guardar esta prenda. Para estas situaciones
pasajeras o imprevisibles, los elementos de visibilidad obligatorios de
fabrica de la bicicleta deberian ser suficientes.

c) Volver a convertir el casco en un elemento opcional de seguridad pasiva
para los ciclistas.
La obligatoriedad del casco ciclista en carretera que estipulan la Ley
43/1999 "de adaptacion de las normas de circulacion a la practica del
ciclismo" y el nuevo Reglamento General de Circulacién, recientemente
aprobado por el Gobierno, es una disposicion Unica en Europa y contraria a
la politica de seguridad vial de la Uniéon Europea, que ve mas aspectos
negativos que positivos en la implantacién del casco obligatorio para
ciclistas.™

El casco ciclista no estd homologado para resistir las fuerzas generadas
por el impacto de un automovil - causa de la abrumadora mayoria de
ciclistas muertos o heridos graves -, y disuade a muchas personas de
utilizar la bicicleta, lo cual perjudica directamente su salud por privarles de
un ejercicio fisico saludable.

Los intentos de reglamentar la obligatoriedad se han encontrado con
multiples impedimentos y la oposicidon de sectores importantes de los
colectivos afectados. En este momento, parece que aun prevalece en una
parte de la clase politica la percepcién de que la bicicleta solamente se
utiliza para hacer deporte en la carretera (percepcidén erronea en vista de
las cifras de venta de bicicletas y de los datos sobre uso reflejados en el
estudio de la DGT mencionado mas arriba, que situa el uso deportivo en
un tercio del total de desplazamientos de bicicletas en vias interurbanas).
Asi se justifica que las medidas impuestas reflejen las condiciones de la
vertiente deportiva del uso de la bicicleta, hasta el extremo de perjudicar
otros usos y comportamientos menos arriesgados.
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El casco es un ejemplo claro de ello: Para un grupo de ciclistas en
circulacén rapida, que practican su deporte favorito en compafia, el riesgo
principal es topar con los propios compaferos y sufrir una caida, sin
intervencion de ningun automdévil. En esta situacion, el casco puede ser
atil, porque los cascos para ciclistas son diseflados para amortiguar un
golpe resultante de una caida simple del ciclista. De ahi que muchos clubes
y federaciones deportivas promueven el uso del casco. No obstante, el
reciente estudio de la Federaciéon Valenciana de Ciclismo¥" no puede
constatar mas que una "ligera reduccién" de muertos y heridos graves
entre los portadores de casco frente a los ciclistas accidentados sin casco.

Por el contrario, cuando el riesgo principal de sufrir un accidente proviene
del impacto de un automovil, lo cual es el caso en la mayoria de los
siniestros registrados en carretera, el casco para ciclistas no es capaz, por
su disefio y construccion, de proteger suficientemente al ciclista. En este
caso, la Unica medida eficaz es la prevencién del accidente.

Llevar casco o no ha de ser una opcidén personal que depende de las
circunstancias del uso de la bicicleta.

d) Autorizar los portabicicletas posteriores y los montados sobre la bola de
remolque.
Espafia es el Unico pais que, alegando motivos técnicos de seguridad de
los vehiculos, solo autoriza, para transportar bicicletas, los dispositivos
gue se montan sobre el coche, aunque éstos han demostrado ser mas
peligrosos y mucho menos faciles de utilizar que los de montaje posterior
(que se ven en los coches de matricula extranjera). Por este motivo, la
Coordinadora estatal ConBici interpuso una queja ante la Union Europea
en 2000. Esperamos que, en consecuencia, el nuevo Reglamento General
de Circulacion autorice plenamente estos dispositivos.

e) Permitir el transporte de nifos/as en bicicleta en dispositivos especificos
(sillas y carritos), y sin limitarlo a determinadas vias.
La legislacién vigente (Reglamento General de Circulacion, de 1992)
prohibe expresamente que se transporte mas de una persona en una
bicicleta, con lo cual se queda solo en Europa. Todos los demas paises
autorizan expresamente o al menos toleran que se lleven criaturas con la
bicicleta, tanto en sillas como en remolques. Y la sociedad civil ya hace
afos que sigue el ejemplo europeo. El nuevo Reglamento General de
Circulacion autoriza probablemente las sillas, pero no los carritos.

3) Crear una legislacién positiva y conservar las mejoras alcanzadas

a) El principio de defensa del mas vulnerable.
Actualmente se exige un mismo nivel de responsabilidad ante la norma a
todos los usuarios de la via publica, cuando el nivel de riesgo de unos vy
otros es bien diferente. El principal generador de riesgo, y por tanto quien
tiene mayor posibilidad de controlarlo, es el conductor de automovil,
mientras que los que sufren peores percances son los peatones y ciclistas.
Se trataria de recoger como objeto de precaucion especial a los ciclistas
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usuarios de la via y a los peatones en general, haciendo especial énfasis
en la responsabilidad de los conductores de vehiculos a motor sobre los
elementos débiles del trafico.

Este "principio de defensa" no es nuevo. Se encuentra implantado, por
ejemplo, en la legislacion de trafico de Francia o Bélgica, en el sentido de
gue la conducta de los usuarios de la via, en orden decreciente, debera
respetar los criterios de la proporcionalidad del riesgo y de seguridad vial,
como elemento de defensa. Concretamente los vehiculos de mayor
categoria seran responsables por la seguridad de los menor categoria, los
motorizados por los no motorizados y, todos ellos, por la seguridad de los
peatones, y muy especialmente cuando se trata de menores, ancianos,
invidentes, u otras personas manifiestamente impedidas.

En concordancia, las sanciones impuestas por incumplimiento de las
normas de trafico también deberian ser proporcionales al riesgo para otras
personas que la conducta incorrecta provoca, en funcién del vehiculo
implicado: mayor para los vehiculos con mas capacidad de causar dafio, y
progresivamente menor para vehiculos de masa y velocidad mas reducida.

b) Uso de la calzada por los/as ciclistas.

En carretera, el espacio de la calzada que pueden usar los ciclistas debe
ajustarse a las necesidades de seguridad vial de éstos. Un ciclista o grupo
de ciclistas que circula dentro del campo de visidon de los automovilistas
corre menos riesgo de no ser visto a tiempo. Ademas, en las bajadas con
curvas, se resiente la estabilidad del vehiculo si ha de mantener una
trayectoria al borde de las mismas. (Este ultimo supuesto esta recogido en
la reforma de la Ley de Trafico.) En ambos casos, debe ser exigible a los
conductores de automdviles que aminoren su marcha (igual que la
aminorarian detras de un cuatriciclo ligero, para poner un ejemplo), para
no poner en peligro a los ciclistas.

c) Uso de carriles reservados para el transporte publico.

En muchas ciudades de nuestro entorno europeo, entre ellas Paris, las
autoridades permiten la circulacidon de bicicletas en todos o determinados
carriles reservados para el transporte publico, para favorecer el
desplazamiento de bicicletas en una via menos concurrida por los
vehiculos de motor como es el caso del carril bus. En la practica se ha
demostrado que esta cohabitacidon no perjudica el transporte publico ni la
seguridad vial de los/as ciclistas, especialmente si el carril bus tiene un
sobreancho.

Las autoridades municipales de nuestro pais son reacias a implantar este
sistema, porque no se sienten amparadas por la legislacién estatal en
materia de trafico, que excluye todos los demas vehiculos de una via
reservada. Seria deseable, por tanto, una referencia a la posibilidad de
admitir no solamente taxis sino también bicicletas en los carriles bus.

d) Uso opcional de las aceras en el caso de nifios/as.
Siguiendo el ejemplo de otros paises, y en este caso especificamente la
alemana, la legislacion de trafico espanola deberia incluir la posibilidad de
gue las personas menores de 10 afos circulen en bicicleta por aceras,
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paseos, zonas peatonales etc., sin embargo, sin hacerlo obligatorio, ya
gue en muchos casos de poca intensidad de trafico tampoco existen aceras
suficientes. Proponemos en este sentido que se inluyan en la definicion de
peatones los menores de 10 afos que conduzcan una bicicleta u otro ciclo
en una zona reservada a los peatones.

e) Uso de las autovias o rutas alternativas suficientes y aptas para la
circulacién de bicicletas.
Las autovias como vias de trafico motorizado rapido no son deseables para
la circulacién de bicicletas y otros vehiculos lentos. No obstante, el
legislador no puede pasar por alto que un creciente nUmero de poblaciones
tienen como Unica via de comunicacidon entre ellas una carretera
convertida en autovia. Por otra parte, las autovias son frecuentemente las
Unicas vias con un arcén suficientemente ancho y en buen estado de
mantenimiento, para circular en bicicleta en condiciones de seguridad.
Consideramos, por tanto, que es necesario que cada tramo de autovia
(entre dos entradas) especialmente conflictivo para la seguridad vial de
los/as ciclistas debe contar obligatoriamente con una ruta alternativa
sefializada, suficienta y apta para bicicletas y otros vehiculos lentos,
asfaltada, sin pendientes pronunciadas y con un recorrido no superior al
gue supondria el del tramo de la autovia mas un veinte por ciento.

f) Regulacion de los adelantamientos de automdviles a ciclistas.
Adelantar a un o una ciclista que circula por la derecha del carril (no
olvidemos que hay muchas carreteras sin arcén suficiente y transitable) y
respetarle el metro y medio de distancia lateral es matematicamente
imposible sin salirse del carril. Este hecho debe quedar reflejado
expresamente, previendo también la situacién en que la visibilidad de la
carretera permita adelantar a un/a ciclista, pero no un coche. Igualmente,
se debe tener en cuenta que adelantar otro automoévil no garantiza el
espacio de seguridad a los ciclistas que vienen en sentido contrario. La
reforma de la Ley de Trafico de 2001 recoge estos supuestos.

g) Permitir la circulacion de dos ciclistas en paralelo, ocupando un carril (no
solo en el arcén).
Segun los datos de la DGT analizados en un estudio reciente (véase la
nota xii), el 80% de ciclistas muertos en carretera iban solos; sélo un 20%
iban en grupo. Por su mismo volumen, un grupo de ciclistas en un carril
esta dentro del campo visual de los conductores de automdéviles, Ilamando
su atencién - como también lo haria una maquina agricola que circula a la
misma velocidad. Esta ocupacion del carrii también aclara los
adelantamientos: so6lo se pueden hacer si el carril contrario esta libre,
garantizando asi la distancia lateral de seguridad. No se deberia dar
prioridad a la velocidad de los automoéviles sobre la vida de los ciclistas. La
reforma de la Ley de Trafico permite la circulacion en paralelo, remitiendo
al Reglamento para las condiciones concretas.

h) Considerar los grupos de ciclistas como un solo vehiculo.
Para un grupo de ciclistas resulta muy peligroso, al entrar en una rotonda,
pasar un semaforo o atravesar una interseccion, dejar al criterio individual
si parar o no en funcién de las circunstancias del momento. De igual
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manera que un vehiculo largo tiene preferencia de paso desde el frontal
hasta la cola, lo mismo se tendria que considerar para un pelotén o grupo
de ciclistas. El resto de vehiculos tendria que ceder el paso a todo el grupo
y no individualmente.

i) Crear la sefial "Via preferente para ciclos", i incorporarla en el catalogo de
sefales de trafico.
En el catdlogo actual de sefiales de trafico, solo encontramos la sefial
"Camino de uso obligado para ciclos (y ciclomotores; a eliminar por el
nuevo Reglamento General de Circulacion)" y la sefial de "Entrada
prohibida a los ciclos". No existe sefial unitaria para todas aquellas
situaciones a las que no son aplicables ninguna de las dos anteriores, por
tratarse, por ejemplo, de una via preferente para ciclistas que, sin
embargo, no es obligatoria para ellos. Con el fin de unificar las diversas
soluciones que adoptan los municipios y otras autoridades, seria deseable
la creacién de una seial rectangular con fondo azul y una bicicleta blanca,
a semejanza de las que identifican los carriles bus, y con un significado
analogo.

V. Otras propuestas

No a la luz diurna para coches.

En el seno de la Unidn Europea se esta debatiendo, a propuesta de los paises
nordicos, la posibilidad de obligar a que todos los automdviles, no solamente las
motocicletas, lleven la luz encendida aun cuando circulen de dia. A primera vista,
esta medida parece (til para aumentar la seguridad vial. Pero la consideracion
global de los fendémenos de trafico, que incluye peatones, ciclistas,
ciclomotoristas, motoristas, etc. muestra que el hecho de aumentar aun mas el
estimulo visual de los vehiculos ya de por si mas voluminosos y, por tanto, mas
faciles de ver, convierte automaticamente en "invisibles" no solamente a los
peatones sino también todos los vehiculos que no sean automdviles de cuatro o
mas ruedas. Los elementos luminosos que puedan portar aquellos no podran
competir en ningln caso con la potencia de dos faros, que seria el nivel de
estimulo al que reaccionarian los conductores. Por ello, las asociaciones de
ciclistas y de motoristas europeas (que normalmente no tienen muchos puntos
en comun) estan unidas en su reivindicacion de que no se debe implantar la luz
diurna para automdviles de cuatre ruedas.

Nosotros también creemos que esta medida, lejos de aumentar la seguridad vial
en nuestro pais (cuyas condiciones de iluminacion natural distan mucho de las
que hay en Escandinavia), incitaria a una conduccion ain mas desatenta de los
automovilistas, porque la psicologia humana tiende a ignorar los estimulos que
no son "importantes", como p. ej. un vehiculo con una potencia capaz de
causarle a uno mismo un dafo serio. Si aumenta la intensidad de estos estimulos
"importantes" o "de peligro potencial para uno mismo", el nivel de atencién se
adaptard a éstos y descartara otros mas débiles, como és la presencia de
ciclistas, motoristas o peatones, o, dicho en otras palabras, el conductor o
conductora no prestara atencion a su posible presencia, con lo cual no podra
reaccionar a tiempo. Y esto es lo mdas grave: Dudamos que, tras un breve
periodo de adaptacién, la luz diurna para automodviles de cuatro ruedas sea
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capaz de reducir las colisiones entre ellos. Por contra, seria la causa inmediata,
directa e inevitable de un mayor nimero de victimas del trafico entre peatones,
ciclistas y motoristas, confiriendo categoria de autenticidad a la vieja excusa del
"no le he visto".
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Resumen

Lo que mas beneficiaria la seguridad vial de los y las ciclistas - y, con ello, la de
todos los colectivos que usan la via publica - es una politica de trafico y
movilidad orientada en el espiritu de la "Vision Cero", es decir, un maximo de
proteccion y movilidad para los mas indefensos (nifios, ancianos, impedidos,
peatones en general, asi como ciclistas), obligando a una conduccién atenta de
los automovilistas, y una legislacién de acuerdo con estos principios.

A corto plazo, necesitamos que se haga cumplir mucho mas estrictamente la
legislacion vigente en cuanto a distancias de seguridad en los adelantamientos,
reduccion de la velocidad en la proximidad de ciclistas, y atencién a la posible
presencia de ciclistas en la via. Necesitamos arcenes en buen estado de
mantenimiento y suficientemente anchos y, en su defecto, carreteras o vias
ciclistas que garanticen por su disefno y sefalizacion la seguridad de los/as
ciclistas. La circulacion en paralelo es esencial en cualquier via, asi como la
posibilidad de hacer uso apropiado del espacio del carril.

Para aumentar la seguridad vial de los/as ciclistas, pero también el estado de
salud y ejercicio fisico de la poblacién, hay que promover fuertemente el uso de
la bicicleta en todas sus modalidades. El casco obligatorio es un obstaculo
importante para la promocién de este vehiculo de bajo riesgo y para la afluencia
de cicloturistas extranjeros, que escogeran otros destinos mas acogedores.

Por altimo, el uso de la bicicleta en las zonas urbanas y periurbanas deberia
tener preferencia sobre otros vehiculos en la politica urbanistica y de movilidad,

otorgando a la bicicleta un lugar relevante en la calzada y en la conciencia de la
ciudadania.

Barcelona, 1 de diciembre de 2003
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