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PRESENTACION

Lainseguridad parece ser el principal motivo alegado por un buen nimero de
potenciales ciclistas para no usar la bici como medio de transporte cotidiano
porlaciudad. Lamayor parte de los accidentes de gravedad en los que seven
involucrados ciclistas se producen, sin embargo, en las carreteras.

El problema de la seguridad vial, en carretera o ciudad, es untema funda-
mental para todos los usuarios de la bici y a él hemos querido dedicar este
monogréfico.

En primer lugar, queremos dejar claro que las causas de fondo de la insegu-
ridad vial radican en un sistema de transportes que impone al automévil como
duenoy senor del mismo. Desde ese puntode vista, el problema se pretende
resolver construyendo carreteras y automoviles mas seguros, mientras que
se intenta suprimir o segregar a otros usuarios de las vias, como peatones y
ciclistas, limitando su libertad de movimientos y disminuyendo, por tanto, su
exposicién alriesgo. Sinembargo la auténtica seguridad para la bicicleta pasa,
necesariamente, por uncambio de mentalidad y por otro modelo de transporte
en el que seaconsiderada como un auténtico medio delocomociény no como
un vehiculo incémodo que puede hacer peligrosa la circulacién de los automo-
viles. Se recogen aigunos articulos tedricos sobre estos temas, incluyendo
también uninforme de CON BICI que aboga por la disminucion de los limites de
velocidad en carretera.

Para la nueva Ley de Seguridad Vial el tréfico también es un fenémeno
centrado en la utilizacién de vehiculos a motor a los que se afaden algunos
elementos extranos como peatones Y ciclistas. Sin embargo al ser un texto
muy generalista, seran los reglamentos posteriores que la desarrollen ios que
determinen su orientacién positiva o negativa hacia los ciclistas. Se presenta
un informe sobre dicha ley y se hace un llamamiento para presionar por una
redaccion ventajosa de dichos reglamentos, de gran importancia para la
seguridad vial de los ciclistas.

Una de las principales polémicas que sobre la seguridad en bicicleta esta
teniendo lugar en Europa gira en torno al casco. De acuerdo con el enfoque
dominante ya comentado, las campanas para la promociény el uso del casco
desvfania responsabilidad de los accidentes desde el conjuntode la sociedad
hacia el ciclista individual. El casco aumenta nuestra seguridad pero, como
explicamos en diversos articulos, debe ser una opcién individual voluntaria
y se debe rechazar cualquier intento de hacer obligatorio su uso.

El monografico se completa con una recopilacién de trucos para una
conduccién mas segura; unaseleccién de algunos datos numéricos de interés
y una oferta de seguro de CON BICI.
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PARA EMPEZAR ... NUMEROS

Los estudios sobre las bici-
cletas en el trifico en Espafia TABLA 1. Muertos en accidentes en la C.
son muy escasos, parcialesy en
muchos casos sin rigor. Se des- I 10 FNe ot

) j lo, el nime- :

fgr;?:egzgz’::‘uizs:nT:';‘iii Bélgica 2949 2396 1.973 -17.6 10.1 9.7
cotidianamente o el porcentaje Alemania  19.193 13.041 7.995 -38.7 10.1 14.7
de desplazamientos urbanos Dinamarca 1.208 690 714 +3.5 14.0 21.7
realizados en bicicleta. Incluso ES‘”’ﬁ,“ 12;;_6, Igigg 1?322 +ﬁ(l) ;g ;‘;
SCTRRoraelt = =6l rancia ; : H -15. 3 A
pzr'gue'j:bizzli't‘:sp'e°'s° ® | Grecia 1.043 1372 1.902 +38.6 1.1 13

T .en cuatro | Italia 10:923: 93135 701172327658 =335
tablas algunos datos de inte- Irlanda 540 564 477 -15.4 123 7.6
rés. Provienen de la Conferen. | Luxemburgo 132~ 98 RIS
cia Europea de Ministros de Paises Bajos 3.181 1.997 1.456 -27.1 22.9 25.7
Transporte (CEMT), del Plan | Portugal 1.842 2.941 3.067 +4.3 4.4 2.6
Nubiohal -de SegllJridad &l RemBWUnido: 7:771~ 65239 -5.4231=1351555.6 =82
para el ano 1991 (Comisidén e
Nacional de Seguridad de la A Va"ac'of’ 1980_'8?
Gliedlacion Vs Difescion-0e: B: Porcentaje de ciclistas en el total de muertos (1989)
neral de Trafico) y del boletin C: Porcentaje de ciclistas en el total de victimas (1989)
Seguridad Vial (de la citada D: Muertos por millén de automéviles (1989)
Comisién). E: Muertos por millén de habitantes (1989)

gravedad.

E. En la TABLA 2 se presenta
la accidentalidad en Espana
D E durante 1989 desglosada en
distintas categorias (tipos de
490 199 usuarios). Recuerdese que se
265 1?4 recogen, como en las tablas
376 139 siguientes, los muertos a las
635 211 24 horas. Las cifras se expre-

439207 san por si mismas.
TR En la TABLA 3 se aprecia
285 129 la evolucion de los acciden-
530 130 tes de ciclistas tanto en
366 184 términos absolutos como
s, expresados en porcentajes
1.226 335 sobre eltotal. Los porcentajes
255 94 permanecen, mas o menos,
costantes en los diez Gltimos
- afios. Ya se hizo notar al co-
mentar latabla1 que el mayor
tanto por ciento que se obser-
vaen la columna de muertos
frente ala de victimas implica

En las tablas 2, 3 y 4el
nimero de muertos incluye los fallecidos
en el accidente o dentro de las siguientes
24 horas, que es como toman los datos
los organismos oficiales espanoles (lo
que disminuye sensiblemente la verda-
dera cantidad de muertos). Por el

En la mayoria de los paises se ha dado
unatendencia descendente en el nimero
de muertos; sin embargo Espana se sitda,
junto a Greciay, en menor medida, Portu-
gal, en el grupo de paises en que el total

de fallecidos sigue una ten-

un coeficiente de gravedad

(nmero de muertos por cada mil victimas
de la misma clase) por encima de la me-
dia. En concreto, para los ciclistas el
coeficiente es de 60, sélo superado por
peatones (70) y por los camiones pesados

(89).

TABLA 2. Accidentalidad durante 1989 en Espaia

Muertos (%) Victimas (%)

Peatones 1.248 17.3 17.738
Usuarios de dos ruedas 1.204 16.8 39.985
Ciclistas 139 T150-="723()9
Ciclomotoristas 3Q3—=7°0""_20:223
Motoristas DO =8 - 1-460
Turismos 4.110 57.2 99.313
Conductores 2.298 32.0 48.879
Pasajeros 1.812 25.2 50.434
Otros usuarios 626 8.7 12.375
Furgonetas(*) 31S 44 7.89%4
Camiones grandes(**) 199 2.8 2236
Autobuses (0L s et (W)
Otros iy oo | 50 720
TOTAL 7.188 100 169.411

(*) Incluye camiones de menos de 3.500 kg.
(**) Camiones de mds de 3.500 kg. y articulados

Az=TB=T16 D E--F
1979 =5 1937 =96= IR ==l OL TS5 S 197140,
1980 _5:017-5947 5149112690 -1, 193 =55]
1981 4.930 114 2.3 111.113 1.508 1.4
1982 4.486 88 2.0 104.637 1.459 1.4
1983°—4.666 -7 -2 5: S 6 938 =E221 96158
1984 4.827 102 2.1 120.355 2.054 1.7
F98555=4T903 RIS 33N =08 =-2°329 =108
1986 5.419 122 2.3 142.564 2.186 1.5
1987 5.858 104 1.8 159.246 2.261 1.4
1988 6.348 111 1.7 164.949 2.171 1.3
1989 ~-7.1881139 -1:9--169. 411 =2.302. 1.4

TABLA 3. Accidentalidad total y ciclista (1979-89)

A: Total muertos. B: Ciclistas muertos. C: %.
D: Total victimas. E: Ciclistas victimas F: %.

dencia ascendente. Cuando

el nimero de muertos se

pondera por habitantes o

nimero de automdviles {(co-

lumnas D y E), Espana conti-
10.5 nla entre los paises de ma-
23.6 yor peligrosidad.

1.4 Las columnas B y C reco-
k) gen el tanto por ciento de ci-
10.3 clistas en el total de muertosy
58.6 victimas en accidentes de
28.9 trafico. Obviamente un ma-
29.7 yor porcentaje en estas co-

73 lumnas no implica una

4.7 mayor peligrosidad necesa-

153 riamente, sino mas bien una

0.9 mayor utilizacién de la bici-

0.4 cleta. Obsérvese también
100 que en los paises donde es-

tos porcentajes son mas altos
(Alemania, Dinamarca y Paises
Bajos) el tanto por ciento de la

contrario, en la tabla 1 se utiliza la
definicién internacional (fallecidos duran-
te los primeros 30 dias a partir del acci-
dente). En el caso espanol para obtener
los datos segun la definicién internacio-
nal se multiplican los recogidos durante
las primeras 24 horas por un coeficiente
de correccién préximo a 1.3.

La TABLA 1 muestra el nimero de
muertos durante los Gltimos afios en los
paises de la C.E. Su simple observacién
confirma que, efectivamente, los acci-
dentes de trafico son el *auténtico can-
cer" de los paises desarrollados. Sélo en
1989 50.000 muertos, mas de 9.000 de
ellos en Espafia, y casi 1.700.000 victi-
mas, unas 170.000 en Espana.

columna de victimas es superior
alde lacolumnade muertos al producirse,
seguramente, ia mayoria de los acciden-
tes ciclistas en zona urbana. En los otros
paises (entre ellos Espafa) estos resulta-
dos se invierten al producirse bastantes
accidentes en carretera donde el coefi-
ciente de gravedad (nimero de muertos
por cada mil victimas) es mas elevado
{(vertablad). Una

Por Gltimo, la TABLA 4 confirma, con
datos relativos a 1988, la menor gravedad
de los accidentes ciclistas ocurridos en
zona urbana. Mientras el numero de
ciclistas involucrados en accidentes en
carretera es menor que en zonas urbanas,
el nimero de muertos es seis veces
superior. Recurriendo de nuevo al
coeficiente de gravedad, éste es en carre-
tera de 86, reduciéndose en ciudad a11.
Esto no quiere decir que en ciudad sea
menos probable tener accidentes, sino
que estos son menos graves.

mejor infraes-
tructura vial se-
gregada para las

TABLA 4. Accidentalidad ciclista carretera-zona urbana (1988)

bicicletas tam- Total Muertos Heridos Heridos llesos
bién puede ser Personas(%) Graves Leves

causante, en par-

te, de este menor | Carretera 1.103(100) 95(8.6) 470(42.6) 479(43.4) 59(5.4)
coeficiente de | Zonaurbana 1.488(100) 16(1.1) 352(23.6) 870(58.5) 250(16.8)
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LA NUEVA "LEY SOBRE TRAFICO, CIRCULA-
CION DE VEHICULOS AMOTOR Y SEGURIDAD
VIAL" Y LA BICICLETA

ANTECEDENTES.

Estaley, de2de marzo de 1990 (BOE
n°63, 14 de Marzode 1990), sustituye
al Cédigo de Circulacion, que data de
1934, y a sus disposiciones comple-
mentarias. Sin embargo, tanto el
Cédigo como las mencionadas dis-
posiciones complementarias se se-
guiran aplicando mientras las regla-
mentaciones que desarrollan la nue-
valey no entren en vigory siempre
que las normas anteriores no estén
en contradiccion con la propia ley
(Disposicion transitoria).

El proceso de redaccién y aproba-
cién ha sido largo y complejo. Ya en
1983 la Direccion General de Tréfico
envié a la Federacion Espanola de
Ciclismo un borrador de un nuevo
Cédigo de Circulacién sobre cuyo
contenido Pedalibre hizo un documen-
to de analisis critico.

El texto presentado entonces era mucho
maés prolijo que el de ahora comenta-
do (240 articulos frente a los 84 de la
nueva ley) y contenia multitud de refe-
rencias negativas paralabicicleta que
en la ley actual se obvian, segura-
mente por el propio caracter genérico
y poco detallado de su articulado.

Entre 1983 y 1990 no ha habido
presién por parte de ios ciclistas o
Sus organizaciones para vigilar la
redaccién de lanueva ley, pero este
abandono no debe mantenerse a partir

de ahora, ya queloque estadenjuego
es, precisamente, que los reglamen-
tos que se estéan redactando contem-
plen de modo negativo o positivo tanto
el uso como la propia seguridad de la
bicicleta.

ASPECTOS GENERALES.

El punto de vista del legislador, que
empapa todo elarticulado, tiene dos
tipos de sesgos que afectan a los
ciclistas:

* El trafico es considerado esencial-
mente como un fendmeno derivado
de lautilizacién de vehiculos de motor
alos que se anaden algunos ele-
mentos extranos como son [os peato-
nes y las bicicletas.

* Eltréfico es tratado como un fené-
meno que afecta a las vias por las
que discurre, pero nunca al entorno
de estas vias; asi, no se explicitan ni
los problemas ambientales que causa
el tréfico, ni los conflictos que surgen
en los bordes de las vias.

El primer sesgo coloca de partida a
los peatonesy a los ciclistas en una
palpable situacién de inferioridad en
el planteamiento del articulado. El
segundosesgo margina de la proble-
matica de la nueva ley espacios y
conflictos que afectan directamente a
la circulacion de peatones y bicicle-
tas.

ARTICULADO.

Se comentan a continuacién los
articulos de la ley que resultan de
mayor interés para los ciclistas.

Articuio 4.- Correspondera a la admi-
nistracion del Estado:

“a) La facultad de determinar la nor-
mativa técnica bésica que afecte de
manera directa a la seguridad vial.

b) La previa homologacién, en su
caso, delos elementos de los vehicu-
los, remoiques y semirremolques
que afecten a la seguridad vial."

Seréd por lo tanto, la administracién
del Estado quien tenga la obligacion
de fijar las normas de homologacién
de piezas, accesorios o bicicletas
completas, aspecto muy importante
en relacién al mercado Gnico euro-
peoy ala CEE de donde emanaran
las normas generales que habran de
adaptar las legislaciones nacionales.

Articulo 7.- Compete a los munici-
piuos:

“a) La ordenacién y el control del
tréfico en las vias urbanas de su
titularidad (...).

b) La reguiacién, mediante disposi-
cién de carécter general, de los usos
de las wvias urbanas, haciendo
compatible la equitativa distribucién
de los aparcamientos entre todos los
usuarios con la necesaria fluidez del
tréfico rodado y con el uso peatonal
de las calles.

f) Elcierre de vias urbanas cuando sea
necesario.”

Este articulo abre mdltiples posibi-
lidades para laintervencién munici-
pal en relacién a la creacién de vias
especiales para bicicletas, al disefo
de calles favorable a peatonesy
ciclistas y, en general, a la amortigua-
cién (reduccioén de la velocidad y del
numero) de los vehiculos motoriza-
dos. En este sentido supone una
mejora sustancial respecto a la situa-
cién previa en la que los ayuntamien-
tos argumentaban que estaban
constrenidos por la ley para la
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aplicacién de medidas de restriccion
del automavil.

Articulo 8.1.- Creacién de un Consejo
Superior de Tréfico y Seguridad Vial
como 6rgano consultivo del tréfico,
en el que estaran representados,
ademas de la administracion del Es-
tado, las organizaciones socialesy de
consumidores y usuarios.

Entre ellas deberia estar aiguna orga-
nizacion que represente a los ciclistas
y a los peatones.

Articulo  11.3.- "“Queda prohibido
conducir utilizando cascos o auricula-
res conectados a aparatosreceptores
0 reproductores de sonido".

Se aplica obviamente también a los
conductores de bicicletas.

Articulo 15.1.- “El conductor del ciclo
circularé por el arcén de su derecha,
sifueratransitable y suficiente, y sino
lo fuera, utilizaré la parte imprescindi-
ble de la calzada’.

Se clarifica asi el uso de los arcenes
que ha derivado en conflictos con au-
tomovilistas y agentes de la autoridad
segun los cuales el ciclista tendria
que circular por el arcénindepen-
dientemente de las condiciones que
presentara éste.

Articulo 15.2.- “Se prohibe que los
cicios circulen en paraleio”.

Este apartado es heredero del
borrador de 1983 antes mencionado,
que se propuso entonces modificar
admitiendo excepciones en lacircula-
ci6n en paralelo de bicicletas.

Este tipo de circulacién esta autoriza-
do en varios paises europeos como
Bélgica, Francia, ltalia, Reino Unido
o Suiza. A las ventajas animicas que
puede aportar estaférmula en ciertos
desplazamientos en bici, se anade el
fenémeno de que, en cietas circuns-
tancias, puede ser méas seguro circu-
lar de esa forma que en fila dado el
aumento de signos de presencia en
la via que proporciona al resto de ios
usuarios de la misma.

Articulo 18.- Se prohibe circular a las
bicicletas por las autopistas.

No se ha extendido esta prohibicion

alas autovias tal y como pretendia el
borrador de 1983y se criticé ensu dia.
Esa extension hubiera impedido la
salida o la entrada en bicicleta de
ciudades como Madrid cuyas carre-
teras radiales son casi exclusiva-
mente de tipo autovia. La prohibicién
de bicicletas en las autopistas se basa
en su caracter de vias especializadas
para vehiculos motorizados de gran
velocidad, sin embargo hay que
hacer varias consideraciones al res-
pecto. En primer lugar, las vias
rapidas de trafico motorizado no son

del agrado del ciclista por lo que s6lo
tiene interés en circular por ellas cuando
no existe otra via alternativa que le
permita alcanzar el mismo destino
con un nivel aceptable de comodidad
y seguridad; poresarazén, cualquier
prohibicién de circulacién por alguna
via debe ir acompanada de la crea-
cién de otra alternativa.

En segundo lugar, no existen datos
que permitan asegurar que la circula-
cién de las bicicletas por el arcén de
las autovias o autopistas sea mas
inseguro que la circulacién de las

Los Amics de la Bici de Barcelona hacen la siguiente propues-
ta de puntos minimos a incluir en la redaccion de los

Reglamentos de la nueva Ley.

1. Mencidn, en el Preémbulo, de la bicicleta,
las razones que aconsejan supromocién, y la
necesidad de atender a la seguridad de sus
usuarios.

2. Labicicletatendrd derecho, como vehiculo
que es, a circular por cualquier carril de las
vias urbanas, y a usarlo en toda su anchura.
< Podrian discutirse excepciones en caso de
vias rdpidas -autopistas urbanas- si  se
dispone de recorridos o carriles alternati-
vos > .

3. Los municipios podrdn dispensar a los
conductores de ciclos de cumplir, en determi-
nados supuestos, las normas que afectan a los
demads vehiculos, cuando asi lo aconsejen
razones de seguridad o comodidad de los
usuarios. Ejemplos de ello serian:

- direcciones tnicas

- giros prohibidos

- determinados semdforos

- Zonas de acceso restringido

- dreas peatonales

- carriles reservados

- elc.

Dichas excepciones deberdn estar siempre
debidamente sefializadas.

4. <Punto que desarrollaria la creacion de
infraestructura para el rdfico ciclista: su-
puestos en que es imprescindible, mencion de
estandares, prioridad del ciclista ensu carril
o pista, coexistencia con el peatén, etc. >
5. La utilizacion por parte del ciclisia de la
infraestructura prevista para su circulacion
(carriles, pistas, rutas, eic.) no serd nunca
obligatoria. < Pueden discutirse aqui
también excepciones en casos de manifiesta
peligrosidad de las posibles alierativas >
6. En términos generales, no se permitird
la circulacién de vehiculos a motor en la
infraestructura para ciclistas, incluyendo
los ciclomotores. Se excluye de esta prohibi-
cion las sillas de ruedas a motor y artefactos
andlogos.

7. El conductor de un ciclo tiene derecho a
circular a una distancia lateral minima de
1 m. de los bordillos, coches aparcados u
otros limites longitudinales del carril en que
se halle.

8. Los vehiculos a motor que adelanten a un

ciclo deberdn hacerlo a una distancia lateral
minima de 1,50 m, excepto en caso de
tratarse de camiones de peso bruto superior
a... Tm, en cuyo caso dicha distancia serd
de 2,00 m.

9. Dos ciclistas podrdn circular en paralelo
en los supuestos siguientes:

- Cuando circulen por infraestructura propia
y ésta y el trdfico lo permitan.

- En los arcenes, con las condiciones prece-
dentes.

- En general, cuando las exigencias de segu-
ridad lo permitan.

10. El conductor de un ciclo podrd detener-
se, en los cruces semaforizados, después de
atravesar el paso de peatones, si lo hubiere,
siempre que existiera espacio para ello y res-
petando la prioridad de los peatones en su
propia zona.

11. El conductorde un ciclo puede transpor-
tar en su vehiculo a un nifio o nifia de hasta
6 arios, debiendo usar para ello un asiento
debidamente homologado.

12. Podrd acoplarse al ciclo un remolque
para el transpote de nifios o equipaje,
siempre que se cumplan las necesarias
condiciones de seguridad y el remolque
disponga de senalizacion luminosa posterior.
13. Las bicicletasy otros ciclos dispondrdn de
los elementos de sefalizacion activa y pasiva
necesarios para su visibilidad: luz anterior y
posterior, catadridptico traseroy refleciantes
de radios. <pueden exceptuarse los vehicu-
los cuyo uso sea siempre diurno >

14. Las bicicletas y los componentes que
intervengan en su seguridad deberdn dispo-
ner de homologacion internacional.

15. En el programa de prdcticas a realizar
para la obtencion del permiso de conduccion
de vehiculos a motor, de cualquier tipo, se
incluird la conduccién de una bicicleta, en
recorrido urbano, por espacio de una hora.
16. Las organizaciones de usuarios de la

. bicicleta estardn debidamente representadas

en el Consejo Superior de Trdfico y Seguri-
dad Vial.

Uno de los puntos ha sido propuesto
por Groucho Marx ;adivindis cual?
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mismas por otro tipo de carreteras
incluyendo las que no cuentan con
arcén. En todo caso, parece razona-
ble pensar que son la velocidad
efectiva de los vehiculosy la dispo-
nibilidad del arcén los factores més
determinantes delriesgo parael ciclis-
ta, por loque serefuerzalanecesidad
derevisar, rebajary hacer cumplirios
limites de velocidad de circulacion,
como forma de reducir los indices de
siniestrabilidad, el consumo energéti-
co y el impacto ambiental.

Articulo 19.- Permite que los ayunta-
mientos puedan llegaf a acuerdos
para rebajar en travesias los limites de
la velocidad maxima admisible, con
lo que refuerza las posibilidades de

Articulo 23.2.- “En las zonas peato-
nales, cuando los vehiculos las
crucen por los pasos habilitados al
efecto, los conductores tienen la obli-
gacién de dejar paso a los peatones
que circulen por ella.”

Estos dos apartados del articulo
23  confirman meridianamente la
definitiva conversién de las calles y
carreteras en dominio de los vehicu-
los. Alpeatén tinicamente le queda la
prioridad de cruce en los lugares
senalados al efecto y en las esquinas
so6lo respecto a los vehiculos que gi-
ran.

El dnico elemento positivo de este
articulo es que permite, segun su
apartado 2, establecer, sin acudir a

Jfrecuencia, no deja- este espacio?

vehiculos que tienen prioridad,

bicicletas?

actuacién municipal en relacién al
control del trafico
motorizado.

Articulo 23.1.- “Los conductores tie-
nen prioridad de paso para sus vehi-
culos, respecto de los peatones, sal-
VO en |os casos siguientes:

a) En los pasos para peatones debi-
damente senalizados.

b) Cuando vayan a girar con su vehi-
culo para entrar en otra via y haya
peatones cruzandola, aungue no exis-
ta paso para éstos.

c) Cuando el vehiculo cruce un
arcén por el que estén circulando
peatones que no dispongan de zona
peatonal.”

GUIA DEL CICLISTA. O DE COMO NO DEBE DIFUNDIRSE LA
NUEVA LEY DE SEGURIDAD VIAL

Los Amigos de la Bici de Salamanca enviaron, el pasado Octubre, al Director
General de Trdfico, un escrito, redactado por Hildegard Resinger, en el
que se criticaba la "Guia del ciclista” publicada por esa Direccion General,
en 1988, para elconocimiento por parte de los ciclistas del antiguo Codigo
de Circulacién. Por falta de espacio no podemos recoger el texto completo
pero hemos seleccionado dos "perlas” significativas:

"Circular por laderecha... manteniendo una distancia lateral de un metro con
elvehiculo que circula anuestro lado” ; Quién es el que deja -0, con demasiada

“Tener en cuenta la velocidad y la distancia de los vehiculos que vienen por
la izquierda y que se aproximan al cruce o interseccion y dejarles pasar
si estos estdn ya en o proximos a dicho cruce”. ;Quiere esto decir que los
automovilistas no tienen la obligacion de reducir la velocidad'y acaso detenerse
cuando se acercan a una situacion de "Ceda el Paso" y dejar pasar a los
cuando estos ultimos no son mds que

redacciones méas complicadas, la
circulacién mixta de peatonesy ci-
clistas en zonas peatonales con prio-
ridad para los primeros.

Articulo 34.1.- “Durante la ejecucién
del adelantamiento, el conductor que
lo efectie deberd llevar su vehiculo
una velocidad netamente superior a
la del que pretende adelantar y dejar
entre ambos una separacién lateral
suficiente para realizarlo con seguri-
dad.”

La ya mencionada posicién secun-
daria que presenta la bicicleta en el
punto de vista del legistador hace que
no setenga en cuenta que las bicicle-
tas no deben meterse en el mismo

saco de los adelantamientos que el
resto de los vehiculos de mayor
masa y velocidad, requiriendo por el
contrario un margen mayor de sepa-
racion en los adelantamientos. Este
defecto del del anticulado puede sin
embargo subsanarse con una co-
rrecta redaccién de los reglamentos
que definan con mayor precisién lo
que se entiende por ‘‘separacion late-
ral suficiente” pararealizar un adelan-
tamiento de bicicletas con seguridad,
en particular cuando son los camio-
nes los vehiculos que adelantan.

Articulo 39.1.- “Queda prohibido pa-
rar y estacionar:

b) En pasos a nivel, pasos para
ciclistas y pasos para peatones.

c) En los carriles o partes de la via
reservados exclusivamente para la
circulacion o para el servicio de
determinados usuarios.

d) En las intersecciones y en sus
proximidades.”

Permite asegurar con mayor fuerza
la proteccién de los espacios peato-
nales y ciclistas -pasos, carriles-bici,
pistas-bici, aparcamientos-bici, etc.-.

Articulo 42.1.1. Establece el uso obli-
gatorio del alumbrado reglamentario
para todos los vehiculos que circulen
entre la puesta y lasalidadelsoloa
cualquier hora del dia por los tineles
senalizados al efecto. Este articulo
puede generar algunos conflictos
paralos ciclistas sila reglamentacién
no permite que el alumbrado de los
ciclistas se reduzca en ciertos casos
al constituido por los elementos de
iluminacién pasivos que éstos portan
en su vestimenta o en su vehiculo.

Articulo 44.3.- "excepcionalmente, o
cuando asi lo prevea alguna norma
de esta ley o de sus reglamentos,
podrén emplearse senales acusticas,
quedando prohibido en suuso inmo-
tivado o exagerado.”

Los bocinazos injustificados de auto-
moviles y camiones que molestan
enormemente a los peatones, a los
residentes del borde de laviay alos
ciclistas y que, en el caso de estos
dltimos, pueden ser motivo de sobre-
saltos, movimientos reflejos e incluso
accidentes, podrian ser reducidos
con la aplicacion rigurosa de este
articulo.
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Articulo 45.- “Se prohibe llevar abier-
tas las puertas del vehiculo, abrirlas
antes de su completainmovilizaciény
abrirlas o apearse del mismo sin
haberse cerciorado previamente de
que ello implica peligro o entorpeci-

miento de otros usuarios.”

Una buena parte de los accidentes
urbanos de ciclistas e incluso algu-
nos de peatones se producen por
la imprudente apertura de puertas,
por ello no estd de més incluir su
prohibicién dentro de un articulado
que deberé ser aprendido por todos
los conductores.

Articuio 47.-Obliga al uso de cascoen
ciclomotores pero no
menciona a la bicicleta.

Articulo 62.- Obliga a llevar matricu-
la a todos los vehicuios de motor
perotampoco menciona ala bicicleta.

ANEXO DE DEFINICIONES.

Entrelos términos que se definenenla
nueva ley destacan:

1. Conductor.- “persona que, con las
excepciones del parrafo segundo del
apartado 2 de este articulo, maneja el
mecanismo de direccién o va al mando
de un vehiculo (...)."

2. Peatén.- “persona que, sin ser
conductor, transita a pie por las vias
o terrenos a que se refiere el articulo
2. Son también peatones quienes
empujan o arrastran un coche de nifo

0 de un impedido o culquier otro
vehiculo sin motor de pequenas
dimensiones, los que conducen a pie
un ciclo o ciclomotor de dos ruedas

s

4. Vehiculo.- “Antefacto o aparato
apto para circular por las vias o terre-
nos a que se refiere el articulo 2."”

5. Ciclo.- “Vehiculo de dos ruedas,
por 10 menos, accionado exclusiva-
mente por el esfuerzo muscular de
las personas que lo ocupan, en parti-
cular mediante pedales o manivelas."

6. Bicicleta.- "Ciclo de dos ruedas”.

Planteadas asi las definiciones, no
cabe la interpretacién abusiva que
efectuaban algunos agentes cuando
los ciclistas pretendian entrar des-
montados en lugares, por ejemplo en
zonas peatonales, en los que se
habia prohibido la circulaciéon de
vehiculos.

55. Acera.- "Zona longitudinal de la
carretera, elevada o no, destinada al
trénsito de peatones.”

56. Zona peatonal.- “Parte de la via,
elevada o delimitada de otra forma,
reservada a la circulacién de peato-
nes. Se incluye en esta definicién la
acera, el andén y el paseo.”

57. Refugio.- “Zona peatonal situada
en la calzada y protegida del transito

rodado”.

Estas Ultimas definiciones muestran
la escasa profundidad con la que se
ha abordado el articulo referido a los
medios de transporte no motoriza-
dos pues son poco rigurosas, parcial-
mente contradictorias y, sobre todo,
insuficientes para enfrentarse con la
multitud de situaciones y medidas que
rodean la circulacién peatonal y ci-
clista. En este sentido la nueva ley
nace anticuada puesto que no reco-
ge la experiencia de promocién y
defensa de peatones y ciclistas lleva-
da a cabo en Europay que ha condu-
cido a términos como carril-bici, pis-
tab-bici, acera mixta, calle de coexis-
tencia, area de amortiguacion del tra-
fico, etc.

Esta cuestion terminolégica no es baladi
pordos razones. Laprimera es que la
simple mencién de esos conceptos
resulta positiva en un ambiente en el
que los peatones y las bicicletas es-
tan al margen del pensamiento de los
técnicos y politicos que manejan el
tréfico. La segunda es que unas
definiciones bien construidas pue-
den evitar el entorpecimiento de
realizaciones innovadoras en este
campo; entorpecimiento para el que
cualquier excusa suele ser buena
cuando la voluntad poilitica y técnica
es leve a favor del cambio.

Alfonso Sanz.

CONCLUSION.

concretarse en
desarrolle. Dada

El cardcter generalista de la ley que aqui se comenta ha de
la reglamentacion posterior que la
la ambigiiedad y ambivalencia de

buena parte de su articulado, serdn fundamentalmen-
te los reglamentos quienes determinen la orientacion
positiva o negativa hacia peatones 'y bicicletas de estas
normas bdsicas de la futura ordenacion y seguridad vial.
Por esa razon, resultaimprescindible un esfuerzo inmediato
por parte de las personas preocupadas por la

circulacion y la seguridad de los peatones y las bicicletas,
con el fin de procurar que dicha orientacion sea ventajosa
para la promocién de la marcha a pie y del ciclismo.
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PARADOJAS DE LA SEGURIDAD VIAL

De como la seguridad vial de unos puede ser la inseguridad vial de otros

El cinturén de seguridad de los au-
toméviles puede serun factor deinse-
guridad para los ciclistas y los peato-
nes. Este enunciado provocador
procede de las teorias de algunos
expertos entre los que destaca John
Adams, profesor del University Co-
llege de Londres. Para Adams, el uso
del cinturén de seguridad proporcio-
nauna mayor relajacion mental
inapropiada en bastantes circuns-
tancias del tréfico.

Con el cinturén colocado los con-
ductores afrontan mas riesgos que
sin ély, aunque la gravedad de sus
accidentes se reduce, el nimero de
accidentes aumenta, lo que resuita
especialmente danino para los
peatones y los ciclistas, los elemen-
tos mas desprotegidos en el tréfico.

La teoria que subyace a este
anélisis es que, sobrepasados cier-
tos umbrales, las politicas de tréfico
que implican que los conductores se
sientan seguros se convierten en
factores deinseguridad vial. El punto
de partida de esta teoria es la deno-
minada "Hip6tesis de la compensa-
cién del riesgo": al afrontar condicio-
nes de circulacibn méas peligrosas
los conductores modifican su com-

el uso del casco genera un juego
més agresivo. Igualmente parace ra-
zonabie pensar que la conduccién de
los ciclistas con casco debe tener
unas caracteristicas algo més agresi-
vas que la de los que no o llevan.

Segun un estudio mencionado por
Krag en Velo City'89, en algunas cir-
cunstancias los ciclistas que no utili-
zaban luces propias en la oscuridad
resultaban tener menos accidentes que
los que si las empleaban. Obviamen-
te, de ese hecho no se deduce que es
peligroso utilizar luces, sino que la
gente es mas prudente cuando actia
asabiendas de que estan incurrien-
do en ilegalidades o incrementan-
do sus riesgos.

Adams (1), estudiando el funcio-
namiento de la calle en que habita,
describe claramente este fenébmeno
de la compensacion del riesgo desde
el punto de vista de los peatones:
conforme la calle fue recorrida por
mas vehiculos a velocidades supe-
riores, los residentes fueron modifi-
cando sucomportamiento enrelacion
al espacio de la calzada. Progresiva-
mente los peatones tuvieron que pres-
ta mas atencién ala hora de cruzary
hacerlo més rapido, compensando el

Este diabdlico volante, propuesto por Adams, evitarfa mds accidentes que ¢l cinturén de seguirdad

portamiento conduciendo mas cuida-
dosamente.

Esta hip6tesis, ampliamente con-
trastada en la practica pues, por ejem-
plo, es obvio que los conductores
frenan sus vehiculos cuando se apro-
ximan a una curva, se puede aplicar
a todo tipo de situaciones que
involucran riesgos. Asi, esta también
demostrado que en varios deportes

incremento del riesgo que se habla
producido. Del mismo modo, los
ninos perdieron su autonomia en la
calle hastague se les prohibié cruzar
sin la compania de un adulto. Los
accidentes efectivamente se habian
mantenido en ios mismos niveles,
pero el dominio de la calle habia
cambiado de manos.

Junto a esta "hipbtesis de la com-

pensaciondel riesgo" Adams ha plan-
teado una hipétesis complementa-
ria, la del "riesgo homeostético" o
"riesgo que permanece en un mismo
nivel', segunla cual cada individuo
y cada conjunto social aceptan un
determinado nivel de riesgo que tra-
tan de no superary del que tampoco
pretenden descender.

De aceptarse esta segunda hip6te-
sis existiria en cada situaciénun nivel
de riesgo aceptado cultural y social-
mente al que se tenderia indepen-
dientemente de las medidas de
seguridad vial tomadas. De ese modo,
por ejemplo, los conductores cuyo
riesgo haya sido reducido por deba-
jo del nivel aceptable, mediante
alguna nueva medida de tréfico o
algun dispositivo especial, modifica-
rian incoscientemente su comporta-
miento, afrontando riesgos superio-
res hasta alcanzar el nivel de riesgo
aceptable.

£n el ejemplo delacalle donde vive
Adams, las medidas de seguridad
vial no podrian reducir el nimero total
de accidentes sino unicamente
modificar su distribucién. Sise amor-
tiguara eltréfico motorizado la gente
cruzaria la calle mas a menudo e
incluso se permitiria que los ninos la
cruzaran solos. El nimero de acci-
dentes no se rebajarfa pero los resi-
dentes tendrfan una mayor libertad
de comunicacién y movimiento.

De las dos hip6tesis de Adams la
primera es en general asumida, pues
parece evidente que el comporta-
miento humano esté influenciado
por la percepcion del riesgo que con-
lleva (2); perola segunda es bastan-
te discutida puesto que, aceptando-
la arajatabla, superado un cierto umbral
no cabrfan medidas efectivas de re-
duccién del nimero de accidentes.

Rompiendo una lanza en favor de
la relativa valideza de esta segunda
hip6tesis de Adams, hay que decir
que esos umbrales no son fijos y
eternos sino dependientes de valora-
ciones culturales y sociales més
amplias, que dependen ademas de
algotan subjetivo como es la percep-
cién del riesgo, porio que siempre
cabe reducirlos paulatinamente.

En cualquier caso, quizésla mayor
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virtud de las reflexiones de Adams es
la de que enriquece los puntos de
vista sobre la seguridad vial, sacan-
doalaluz, porejemplo, las distintas
ideas con las que se procura mejorar
la seguridad vial de cada medio de
trasporte como a continunacién se
comenta.

Las sociedades industrializadas
dedican enormes cantidades de dinero
a tratar de que las carreteras y los
vehiculos sean més seguros, procu-
rando al mismo tiempo que ello no
suponga ninguna traba al tréfico mo-
torizado. Sin embargo, eltratamiento
de la seguridad vial de otros usuarios
de las vias es bien diferente. Se ha
gastado mucho menos dinero en la
seguridad de los mas vulnerable -
peatones y ciclistas- y, en este caso,
el énfasis se ha puesto en limitar la
exposicion al riesgo y acotar la liber-
tad de movimiento.

A pesar de ello han sido las propias
autolimitaciones las que han rebajado
en buena medida la accidentabilidad
de los més vulnerables, siguiendo la
hipétesis del 'riesgo compensado”.
Muchas personas han abandonado
la bicicleta por miedo al tréfico y los
peatones responden a los incremen-
tos de tréfico en una calle cruzéndola
menos a menudo.

Podemos asiconcluir que el riesgo
del tréfico o la seguridad vial son
cuestiones politicas, esto es, depen-
den de escaias de valores y objetivos
particulares, a partirde los cuales se
establecen unos criterios y unas
medidas para paliar los problemas.
Las politicas de seguridad vial con-
vencionales, altener el compromiso
de no entorpecer el desanollo del tréfico
motorizado, dan un tratamiento dife-
renciado a ios peatones y ciclistas
que se convierten en los grandes per-
dedores de la via, llegando incluso a
ocurrir que mejoras en la seguridad
vial de los vehiculos motorizados
supongan mayores riesgos para los
no motorizados.

Alfonso Sanz

(1) J.Adams. "Risk compensation,
risk homeostasis and traffic safety
measures". Intervencién en Velo
City'83. Copenhague. Publicacién de
las ponencias en 1990.

(2) P.B.Goodwin. "Walking: the Pa-
radox of Public Opinion”, en el nimero
de Marzo de 1985 de la revista "Walk.
The Journal of the Pedestrians.

OTRAS VERSIONES DEL RIESGO

El ciclismo es considerado en la
mayor parte de la documentacion
técnica como un medio de transporte
mas inseguro que el resto a excep-
cién de la motocicleta. Aun aceptan-
do que la utilizacién de la bicicleta
entrana riesgos, €s necesario des-
menuzar los criterios y l0s datos en
los que se basan esas apreciaciones
comparativas entre medios detrans-
porte diferentes, pues al hacerlo se
deduce que hasta en algo tan prosai-
coO como es esto de los accidentes,
los heridos o los muertos, eltipo de
datos obtenidos y el método para
manipularios es determinante de los
resultados. :

La falta de datos en nuestro pais
acerca de la accidentalidad ciclista
nos obliga aqui a empiear los exis-
tentes en otros lugares de Europa,
asl como los anélisis que de ellos
han efectuado las organizaciones de
ciclistas de dichos paises.

Thomas -Krag, de la Federacién
Danesa de Ciclismo, en suinterven-
cién en la conferencia Velo City de
1989 criticé algunas de las interpreta-
ciones convencionales acerca del
riesgo de los ciclistas en el tréfico:

"Utilizando el método tradicional de
medir el riesgo, basado en el nimero
de accidentes mortales por kilémetro
recorrido en cada medio de locomo-
cion, se puede deducir que el riesgo
de muerte del ciclista es apenas el
dobie del que afronta un conductor
de automoévil. Sin embargo, si ese
criterio del nimero de kilémetros re-
corridos se sustituye por el del
tiempo empleado enrecorrerlos, el
ciclismo resulta ser un medio de tras-
porte de menor riesgo que el automo-
vilismo".

El propio concepto de riesgo de los
medios de trasporte, basado exclusi-
vamente en la accidentabilidad en las
vias de circulacién, esta siendo pues-
to en cuestién por diversos expertosy
estudios. Se propone una visién mas
globai que tenga en consideracion
ademas los riesgos derivados de las
consecuencias ambientales y sobre
la salud de los distintos medios de
transporte.

Se enuncia entonces el principio de
que EL RIESGO DEL SISTEMA DE
TRANSPORTE NO ES LA SEGURI-
DAD VIAL, nisiquierala seguridad de

cada uno de los distintos medios de
transporte, sino un fenébmeno com-
plejo que se deriva de las caracteris-
ticas de cada modelo de transporte:
ndmero de desplazamientos, volu-
men de mercancias transportadas,
medios de transporte empleados,
consecuencias ambientales y socia-
les, etc.

El problema de esta globalizacion
del concepto de seguridad vial es que

el riesgo del sistema es mucho mas
dificil de calcular que el riesgo sobre
las vias e, incluso, parece que no
cabe mas remedio que acudir a valo-
raciones cualitativas del riesgo.

En la intervencién de Velo City
antes mencionada Thomas Krag
propuso un mecanismo de célculo
referido a las perdidas y a las ganan-
cias de seguridad derivadas de incor-
porar al riesgo del sistema de
transportes aigunas consecuencias
sobre la salud. El planteamiento, que
se resume a continuacién, es
bastante discutible e incompleto, pero
tiene la virtud de crear polémica e
incitar a la reflexion.

"Si se incluye en el concepto de
riesgo el incremento de ciertas enfer-
medades derivadas de la inactividad,
se puede deducir que el ciclismo es
con mucho un medio de transporte
mas seguro que eltren, el autobus o
el automovil'.

"Diversos estudios epidemiol6gi-
cos han demostrado que el ejercicio
fisico, al disminuir el riesgo de
enfermedades coronarias (ataques al
corazdn), es un medio de incremen-
tar la esperanza de vida de una
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persona en 1-2 o incluso méas horas
porcadahorade ejercicio alolargode
su vida".

“Se puede hacer un célculo aproxi-
mado de la salud "ganada" por el uso
de la bicicleta en Dinamarca de la si-
guiente forma: el nimero de kiléme-
tros anualmente recorridos en bicicle-
ta por todos los daneses es de 5.600
millones; si se considera una veloci-
dad media de 15 km/h. para esos
desplazamientos, los daneses peda-
lean al ano durante alrededor de 373
millones de horas, lo que equivale a
unos 43.000 anos o 600 vidas
completas de 70 afos cada una
"ganadas" en salud".

“‘Durante 1988 murieron en Dina-
marce 81 ciclistas; teniendo en cuen-
ta sus edades las pérdidas en anos
de vida representan 50 vidas com-
pletas. Con todo ello el ciclismo tiene
el siguiente efecto:

Numero de “vidas ganadas'......... 600

Numero de "vidas perdidas"........ 50

Resultadoneto........c.cccccceecrenee. 550

"El aspecto relativo a la salud es
al menos 10 veces mas importante
que el aspecto de seguridad vial es-
tricta, de donde se deduce un enorme
efecto global positivo del ciclismo".

"Si se tuviera en cuenta ademés a
las victimas no mortales de los acci-
dentes, la comparacién seria de na-
turaleza econémica y requeriria con-
sideraciones independientes. Pero
es que incluso obviando esas consi-
deraciones las "pérdidas de vidas" se
hubieran "s6lo” doblado, dejando
todavfa un efecto neto positivo para el
ciclismo".

Los argumentos de Krag son dis-
cutibles al menos en 1o que se refie-
re alsupuesto de que las horas de pe-
daleo perdidas de no existir las bici-
cletas engrosarian las horas de se-
dentarismo. Ademas, es de suponer
que esas "ganacias" de horas de vida
no son iguales para todos los ciclis-
tas, pues apartirde un cierto nivel de
ejerciciofisico no cabran incrementos
de esperanza de vida por mucha

actividad fisica que se realice. Por
Gltimo, como alguién sefalé con iro-
nia, la ganancia de una hora de vida
por cada hora de pedaleo, llevando-
la al extremo, convertiria a la bicicleta
en fuente de vida eterna, y tampoco
parece necesario exagerar ennuestra
propaganda.

Unabifurcacion quizés mas fructife-
rade laargumentacion de Krag podria
ser la de imaginar las consecuencias
que, para el riesgo de accidente,
tendria el hecho de que esos
millones de desplazamientos en
bicicleta se efectuaran en automovil.
Cada ciclista trasvasado al automd-
vil, aunque por un lado pueda
disminuir el riesgo de accidentes de
bicicletas, afadird una fraccién de
riesgo al conjunto dei sistema de trans-
porte, puesto que su nuevo vehiculo
crearéd peligros adicionales al resto de
los usuarios de'las vias.

En definitiva, existen dos grandes
puntos de vista para afrontar las pro-
puestas sobre el riesgo o la seguridad
vial. Uno es el que se fija exclusiva-
mente en las causas méas directas
de los accidentes y en la forma de
amortiguar sus danos: en laexisten-
cia de elementos mas vulnerables
(peatones y ciclista), en la inadecua-
cién de las carreteras a las velocida-
des potenciales, en la respuesta del
vehiculo ante los sucesos fortuitos o
los propios accidentes.

Este punto de vista reduccionista
seorientaauna politica de seguridad
vial que procura hacer viables las ve-
locidades para las que se disefian y
construyen los vehiculos: trata de
suprimir o segregar a los peatones
y alos ciclistas como elementos més
vulnerables en el tréfico veloz; pre-
tende convertir todas las vias en
lugares capaces de admitir elevadas
velocidades (doble calzada, curvas
muy amplias, acceso limitado, etc.);
y buscatecnologias para los vehi-
culos que respondan mejor a los
imprevistos y amortiglien las conse-
cuencias de los accidentes para los
que viajan en ellos.

Este punto de vista se topa conlos
limites que le impone un mundo finito
en términos de recursos. Porun lado,
no puede -afortunadamente- motori-
zar a toda la poblacién o crear dos
mundos definitivamente separados,
el de los que circulan velozmente en
vehiculos de motor y el de los que
andan o0 van en bicicleta. Tampoco
puede hacer que todas las vias de
circulacién sean aptas para las velo-

cidades que los automéviles pueden
desarrollar -en Espana, por ejemplo,
hay nada mds y nada menos que
324.000 kilbmetros de carreteras de
todo tipo-. Y parece inviabie econo-
micamente la fabricacién de un vehi-
culo que, desarrollando las velocida-
des medias actuales, esté exento de
riesgos para sus ocupantes.

El otro gran punto de vista parte,
precisamente, de las limitaciones
que impone este planeta finito para
atacar las causas méas defondodela
seguridad vial o lo que es lo mismo,
para considerar en su conjunto el
RIESGO DEL SISTEMA DE TRANS-
PORTE.

Se trata en este caso de asumir que
elorigen delos accidentes es la con-
tradiccién entre las condiciones fisi-
cas reales de circulacion y las velo-
cidades que se desarrollan en cada
caso. Frente alasideas de adaptarias
condiciones del entorno a la veloci-
dad de los vehiculos, se propone
ADAPTAR LAS VELOCIDADES DE LOS
VEHICULOS AL ENTORNO Y A LAS
CARACTERISTICAS DEL SER HUMA-
NO.

Desde ese nuevo punto de vista,
en lugar de buscar siempre la segre-
gacion entre los vehiculos motoriza-
dos veloces y los peatones y
ciclistas, se deberia integrar en el
mayor ndmero posible de casos la
circulacion de todos los medios de
transporte, amortiguando la veloci-
dad de los mas rapidos y dando prio-
ridad a los més vulnerables; en lugar
de modificar todas las vias para que
admitan cada vez mayores veloci-
dades, se pretenderia que gran nimero
de ellas se adapten al entorno por el
que discurreny sean disefiadas para
favorecer laintegracién de los peato-
nesy ciclistas, y en lugar de investigar
en tecnologias que disminuyan el
riesgo de la circulacion a altas veloci-
dades, se deberian desarrollar vehi-
culos que no puedan sobrepasar las
velocidades que, en cada entorno
circulatorio, son razonablemente
seguras en funcién de la capacidad
de respuesta de! ser humano a los
sucesos imprevistos.

Sintetizando todo lo anterior, no
s6lo el riesgo del ciclismo es objeto
de distintas interpretaciones, sino
que los propios principios que inspi-
ran las politicas convencionales de
seguridad vial, que tratan de reducir
dichosriesgos, estan sujetas aserias
criticas que ponen en duda sus resuil-
tados globales.
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LAS VELOCIDADES DE CIRCULACION
EN CARRETERA
CRITERIOS DE SEGURIDAD VIAL Y MEDIO AMBIENTE

Informe de * * CON BICI'"' (Madrid) Coordinadora de Defensa de la Bicicleta.

Febrero 1991.

En el primer mes de este ano 1991 los
medios de comunicacién han difun-
dido dos noticias contrapuestas en
relacion a las velocidades méaximas
admisibles en las carreteras espano-
las:

1) Porunlado, se ha dadoaconocer
que la redaccién del nuevo Regla-
mento de Sequridad Vial aumenta
las velocidades méximas permitidas
en autovias y autopistas que, de 100
y 120 km/h., van a pasar a 120 y 130
km/h. respectivamente.

Este reglamento, que desarrolla la
ley del mismo nombre (publicada en
el B. O. E. N° 63 de 14 de Marzo de
1990), ha sido enviado por la Direc-
cion General de Tréfico del Ministerio
del Interior al Consejo de Estado para
Su preceptivo dictamen.

2) Porotro, el estallidodelaguerraen
el Golfo aconsej6 al gobierno iniciar
una secuencia de medidas con el fin
de reducir la velocidad de circulacién
en nuestras carreteras y con ello el
consumo energético. Primero incen-
tivando una reduccién voluntaria de
lavelocidad y, posteriormente, silas
condiciones econdmico-energéticas
lo aconsejan, estableciendo esas
limitaciones de modo obligatorio.

Para poder valorar més adecuada-
mente el significado de estas pro-
puestas contradictorias es necesario
conocer las consecuencias que sobre
laseguridad vial, elconsumo energé-
ticoy el medio ambiente tiene la
velocidad de circulacion en carretera.

Velocidad y sequridad vial.

Aungue el mal estado y ia baja cali-
dad de las carreteras, la escasa
educacion vial y lafalta de respeto de
las normas de circulacién son facto-
res importantes que contribuyen a

elevar las cifras de accidentes auto-
movilisticos, la causade fondo de los
mismos es la velocidad de los auto-
moviles.

La razén es que la respuesta de un
conductor a un incidente en la via se
traduce en una distancia de frenado
que aumenta con la velocidad a la
que circula. Asi, como muestra el grafico
adjunto, a 30 Km/h un automovil re-
quiere 14 m. para detenerse, pero a
50km/h esa longitudaumentaa27 m.
Conlavelocidad también se modifica
el espacio cubierto principalmente por
laatencién del conductor (verfigura).
Como en una calle o carretera siem-

guras unas carreteras con las veloci-
dades actualmente admitidas y, mu-
cho menos, con las propuestas en el
nuevo Reglamento de Seguridad Vial
para autovias y autopistas. Por consi-
guiente:

EL AUMENTO DE LA VELOCIDAD
MAXIMA DE CIRCULACION EN AU-
TOVIAS Y AUTOPISTAS PRODUCI-
RIA UN INCREMENTO SIGNIFICATI-
VO EN ELNUMERO Y EN LA GRAVE-
DAD DE LOS ACCIDENTES.

En relacién a la velocidad maxima de
circulacion en ciudad, s6lo Espana,
Bélgica, Luxemburgo vy Portugal

Espacio en que se

prevan a existir incidentes fortuitos,
de lo que se trata es de establecer
una velocidad maxima de modo que
cada espacio sea aceptablemente
seguro.

Desde nuestro punto de vista, no
pueden resultar aceptablemente se-

mantienen los 60 km/h., mientras que
elrestode los paises de la CEE y otros
europeos como Austria, Suiza, Sue-
cia, Noruega y Finlandia la han rebaja-
do a 50 km/h. seguin la Direccion General
de Tréfico.
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En aquellos paises en donde se ha
efectuadolareduccién de60 a50 km/
h. se ha comprobado que el nimero
de accidentes y heridos se ha reba-
jado hastaen un 20%. Frente alos 27
m. que hacen falta para detener un
coche a 50 km/h., a 60 km/h. se re-
quieren 34 m.

Las organizaciones sociales euro-
peas dedicadas alos distintos aspec-
tos de la seguridad vial, del traficoy
del medio ambiente llevan muchos
anos realizando camparnas para redu-
cir la velocidad de circulacion de los
vehiculos motorizados.

Entre las propuestas que estan te-
niendo mas éxito destaca la de reba-
jar lavelocidad méaxima de circuiacién
en areas residenciales a 30 km/h.,
permitiendo de ese modo larecupera-
cién del espacio publico, lamejora de
las condiciones de vida locales y una
mayor seguridad para peatones y
ciclistas, especialmente en los gru-
pos de edad de mayor riesgo: ninos y
ancianos.

Centenares de barrios y calles de
todos los paises europeos se han
transformado para amortiguar la ve-
locidad del automdvil, establecién-
dose velocidades maximas de 15, 20
6 30 km/h. Estas actuaciones con
nombres como “‘woonerf”, ‘“tempo
30" o “traffic calming”, son todavia
casi desconocidas en Espanaa pesar
de que cuentan con quince anos de
experimentaciony buenos resultados
en el resto del mundo.

Recogiendo toda la reflexién anterior
la Federacion Europea para el Trans-
porte'y el Medio Ambiente, que reune
a las organizaciones mas sélidas y
prestigiosas relacionadas con los
problemas del transporte y la calidad
de vida, tiene como objetivo la reduc-
cion de las velocidades maximas de
circulacién entodos los paises euro-
peos segun el siguiente cuadro:

autopistas y autovias 100 km/h.
resto de carreteras 80 km/h.
vias urbanas 50 km/h.

vias en areas residenciales 30 km/h.

LA ADOPCION DE ESTAS LIMITA-
CIONES DE VELOCIDAD EN ESPA-
NA PODRIA REDUCIR SIGNIFICATI-
VAMENTE EL NUMERO Y LA
GRAVEDAD DE LOS ACCIDENTES

QUE SE PRODUCEN ANUALMEN-
IS

Al margen de las consecuencias que
sobre las vidas humanas tiene la
velocidad de circulacion, hay que
mencionar, cuanto menos, una cara
poco Hamativa de la carretera como
es el enorme nimero de atropelios de
fauna que se producen en ella. A
mayor velocidad también aumentan
las muertes entre los animales que
pretenden cruzar las vias de comuni-
cacion. La adopcién de las limitacio-
nes reiteradas ayudaria a la conserva-
cion de este patrimonio natural.

Velocidad y energia.

En un ensayo comparativo, realizado
recientemente por la revista “Ciuda-
dano” (Enero de 1991) de la Uni6n de
Consumidores de Espana (UCE) entre
los ocho automéviles utilitarios mas
populares del mercado, elincremen-
to del consumo de gasolina corres-
pondiente a circular a 120 km/h frente
a 90 Km/h. varia entre el 28 y el 42%.
Como media, estos ocho automdvi-
les consumen un 33% més si en lugar
de circular a 90 lo hacen a 120 km/h.

El Ministerio de Industriay Energiaen
su actual campana de moderacion
del consumo energético menciona
que "bajar de 120 km/h. a 90 km/h.
supone un 25% de ahorro” en el
consumo de gasolina.

AUMENTAR, TAL YCOMO PRETEN-
DE EL REGLAMENTO DE LANUEVA
LEY DESEGURIDAD VIAL, LAVELO-
CIDAD PERMITIDA DE CIRCULACION
DE 100 a 120 km/h. ENAUTOVIAS Y
DE 120 a 130 km/h. EN AUTOPIS-
TAS, ES INCITAR A UN INCRENEN-
TO DEL CONSUMO ENERGETICO
QUE RONDARA EL 20% EN AUTO-
VIAS y EL 10% EN AUTOPISTAS.

La razdn de que se produzcan estos
incrementos exponenciales del con-
sumo energético cuando se superan
los 90 km/h. es que, precisamente
entre los 80y los 90 km/h se encuentra
el méximo de la eficiencia energética
de los automdviles en relacién a la
velocidad. Las leyes de la mecénica
del rozamiento y de la aerodindmica
hacen que, parasuperarlos 80-90 km/
h., los motores de los automoviles
consuman crecientes cantidades de

combustible con rendimientos decre-
cientes en términos de velocidad al-
canzada.

En condiciones de circulacién enlas
que se dan frecuentes detenciones,
como ocurre en la conduccion en
ciudades, elhechode que se permi-
tan velocidades excesivas también es
causa de despiffarro energético, pues
con ello se favorecen aceleraciones y
frenadas innecesarias con alto consu-
mo de combustible.

Cualquier politica que busque frenar
el despilfarro energético en el sector
del transporte ha de voicarse, en
primer lugar, enreduciry controlar las
velocidades de todos los vehiculos
pues, al igual que ocurre con los
automdéviles, existen velocidades
despilfarradoras y velocidades efi-
cientes energéticamente en camio-
nes, autobuses, trenes, barcos o avio-
nes.

Segun un estudio de la Oficina Fede-
ral de Medio Ambiente de Ia antigua
Republica Federal de Alemania, sim-
plemente limitando lavelocidad en las
autopistas a 100 km/h. y en el resto de
las carreteras de aquel pais a 80 km/h.
, el consumo de combustible se redu-
cirfa en un 20% en las autopistasy en
un 7% en las carreteras; todo ello
suponiendo que 3/4 partes de los
conductores respetaran esas limita-
ciones.

En Espana, segun los datos de Minis-
teriode Industriay Energia de 1989, el
transporte consume alrededor del 40%
dela energia primaria procedente del
petréleo. De esta energia el 85% se
emplea en la carretera, es decir, el
34% de la energia derivada de los
productos petroliferos se utiliza en la
circulacion de motos, camiones, au-
tobuses y automoviles.

Si se aplicara en Espanael cuadro
de velocidades maximas propuesto
por la Federacién Europea para el
Transporte y el Medio Ambiente, més
arriba indicado, el ahorro energético
podria ascender a un 15% del total de
los combustibles consumidos en la
carretera y a un 7% de los consumi-
dos en ciudad. En conjunto, el ahorro
de combustible representaria aproxi-
madamente un 10% del total consu-
mido por motos, camiones, autobu-
ses y automoviles.
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LA REDUCCION DE LAS VELOCI-
DADES MAXIMAS DE CIRCULA-
CION EN CARRETERAS Y VIAS
URBANAS PERMITIRIA AHORROS
DE UN 10% DEL CONSUMO DE
CARBURANTES, ES DECIR, UNA
CANTIDAD DE MAS DE 1,6 MILLO-
NES DE TONELADAS EQUIVALEN-
TES DE PETROLEO ANUALES.

Velocidad y medio ambiente

En estrecha relacién con elconsumo
energético, EL PRETENDIDO AU-
MENTO DE LAS VELOCIDADES
MAXIMAS DE CIRCULACION INCRE-
MENTARIA EL VOLUMEN DE LAS
EMISIONES CONTAMINANTES de los
vehiculos, lo que resulta contradicto-
rio con las medidas de control de, por
ejemplo, los gases causantes del
efecto invernadero que estan siendo
propuestas por la CEE.

En el caso de los éxidos de nitrégeno,
pasar de 100 a 120 km/h. de veloci-
dad méxima en las autovias supon-
dria incrementar las emisiones en un
25%.

En sentido opuesto se notarian las
consecuencias tanto de hacer cum-
plir las limitaciones de velocidad
actuales como las de reducir las
velocidades méaximas vigentes.

En el Reino Unido, segun el estudio
“The routes ahead” (World Wide
Fund For Nature, 1990), sise hiciera
cumplir de modo efectivo la limita-
cién actual de 112 km/h. (70 millas/
h.), se reducirian las emisiones de
diéxido de carbono (responsable
principal del efecto invernadero) en
un2,4%, y enun4,4% siserebajara la
velocidad méxima a 96 km/h. (60
millas/h.), tal y como de modo
generalizado ocurre en el pais emble-
matico del automovil, en los Estados
Unidos.

Otra consecuencia negativa del in-
cremento de la velocidad de circula-
cién sobre la calidad de vida es el
ruido. La velocidad determina la
importancia de cada factor de ruido
en el movimiento de un vehiculo: rui-
do del rozamiento rueda-carretera,
ruido del motor y ruido aerodinamico.

Aunque la suma de los tres factores
no es una funcién lineal de la veloci-
dad, sise puede afirmar que ENTRE
100 Y 130 km/h. SE PRODUCEN
INCREMENTOS IMPORTANTES DEL
RUIDO DE LA CIRCULACION DE
LOS VEHICULOS, especialmente del
ruido de tipo aerodinamico.

Una ditima consecuencia a tener en
cuenta alahora de definirlas veloci-
dades méaximas de circulaciénes EL
INCREMENTO DEL IMPACTO AM-

BIENTAL DE LA CONSTRUCCION DE
LAS CARRETERAS, QUE ESTA DI-
RECTAMENTE LIGADO A LA VELO-
CIDAD DE CIRCULACION PARA LA
QUE SE DISENAN.

En efecto, taly como se puede obser-
var en el cuadro adjunto, que es el
que utiliza el MOPU para construir sus
carreteras, las exigencias técnicas en
cuanto a radios de las curvas, pen-
dientes maximas y anchuras de las
vias, seincrementan conla velocidad
de diseno, con lo que ello significa
de menor adaptacion al territorio y
mayor destruccién del patrimonio
natural.

Por ejemplo, si se pretende que las
autovias se disefien para 120 km/h.
en lugar de 100 km/h., la plataforma
asfaltada pasara a tener 23,5 m. en
vez de 15 m. de ancho. Y los radios
minimos de las curvas pasaran a ser
de 650-900 m. en lugar de 450-600 m
(ver cuadro).

Por consiguiente, PARA REDUCIR
EL DANO AMBIENTAL DE LA
CONSTRUCCION DE CARRETE-
RAS, UNA MEDIDA BASICA ES
LIMITAR LA VELOCIDAD CON LA
QUE SE DISENAN, adoptando, por
ejemplo, el cuadro de velocidades
méximas recomendado por la Fede-
racién Europea parael Transporte y el
Medio Ambiente.

Caracteristicas geométricas del trazado y servidumbres de autovias y autopistas.

Tipo Radio minimo Pendiente maxima Anchura
de de las curvas de la Velocidad Servidumbres Cerramiento
tramo circulares (m) Rampas (%) |Pendiente (%)} via(*1)(m) (km/h) (*2)
Dominio
A-80 250 - 400 6 6 7.5 80 publico: 8 m.

. A-100 450 - 600 S) 6 ) 106 Servidumbre: Reco-
Anipv A-120 650 - 900 4 5 1.75 120 8-25m. mendado
A-140 1000 - 1200 3 4 1275 140 Afeccion:

25-100 m.
Dominio
A-80 250 - 400 6 6 T 80 publico: 8 m.
) A-100 450 - 600 S 6 IR HY) Servidumbre: | Obliga-
EEAPI | A 120 650 - 900 4 5 1,75 120 8-25m. torio
A-140 1000 - 1200 3 4 12525 140 Afeccion:
25 - 100'm.

§

3

Suponiendo dos carriles y sin considerar la separacion entre bordes de calzaday. .
Medidas horizontal y perpendicularmente al eje de la misma, desde la arista exterior de explanacion.

Fuente: "Guias metodoligicas para la elaboracién de estudios de impacto ambiental: 1. Carreteras y Ferrocarriles”. MOPU, 1989,
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Papel de la industria y de la admi-
nistracion.

La industria de la automocién tiene
responsabilidades directas en este
asunto de las velocidades maximas
de circulacion:

Por un lado tiene su parte de respon-
sabilidad en que LA VELOCIDAD QUE
PUEDEN ALCANZAR LOS AUTO-
MOVILES QUE SE FABRICAN SEA
MUY SUPERIOR A LA QUE SE
PERMITE O PODRIA PERMITIR EN
CUALQUIER CARRETERA ESPANO-
LA, CON LO QUE ELLO SIGNIFICA
DE FOMENTO DE LAS INFRACCIO-
NES, IMPRUDENCIAS Y DESPILFA-
RROS.

Por otro tiene también responsabi-
lidad sobre LOS MENSAJE PUBLI-
CITARIOS QUE SIGUEN PRIMAN-
DO LOSRASGOS DE VELOCIDAD Y
POTENCIA DE LOS VEHICULOS, MAS
ALLADE LASPOSIBILIDADES LEGA-
LES Y REALES DE CONDUCCION.

Estas incoherencias, repetidas en el
resto de los paises europeos hacen
necesario plantear que, por motivos
de seguridad vial, consumo energé-
tico e impacto ambiental, SE IiNICIE
UNA POLITICA COMUNITARIA DiRI-
GIDA A REDUCIR LAS VELOCIDA-
DES PARALAS QUE SE DISENAN Y
FABRICAN TANTO LOS AUTOMOVI-
LES PRODUCIDOS EN EUROPA
COMO LOS DE IMPORTACION; ASI
COMO DIRIGIDA A SUPRIMIR LA
PUBLICIDAD DE LOS AUTOMOVI-
LES BASADA EN LOS RASGOS DE
POTENCIA Y VELOCIDAD.

Sino ocurre asi, otras politicas comu-
nitarias resultaran mucho menos
efectivas. Este eselcaso delapolitica
de reduccion de las emisiones con-
taminantes gracias ala cual el Con-
sejo de Ministros de Medio Ambiente
de la Comunidad Europea decidi6, a
finales del diciembre de 1990, impo-
ner normas algo mas severas que las
existentes a la emisién de contami-
nantes de los automéviles de media
y gran cilindrada.

Ademas, estas decisiones comunita-
rias han de encajar en las politicas
nacionales evitandose, por ejemplo,
ia contradiccion de que sea el propio
Ministerio de Obras Publicas y Urba-
nismo, que asiste a las mencionadas

reuniones de Ministros de Medio
Ambiente Europeos, el organismo
gue mas ha presionado para que el
nuevo Reglamento de Seguridad Vial
aumente las velocidades maximas de
circulacion permitidas, promoviendo
en definitiva el aumento de las emisio-
nes contaminantes que trata de
reducir por otros caminos.

Por dlitimo, ni que decirtiene que las
ventajas en seguridad vial, consumo
energético e impacto ambiental sélo
seran efectivas si se hacen cumplira
rajatabla, como ocurre al menos en
los EEUU, los limites de velocidad
estipulados, tarea que incumbe en
carreteras a la Direccién General de
Tréafico del Ministerio del Interiory en
ciudad a la Policfa Municipal.

CONCLUSIONES

1) Ante la difusién de noticias que
indican que en el nuevo Reglamento
de la la Ley de Seguridad Vial se pre-
tende elevar la velocidad méaxima de
circulacién en autovias y autopistas,
de100a 120 km/hy de 120 a 130 km/
h. respectivamente, es necesario
llamar la atencién sobre las conse-
cuencias negativas que para la segu-
ridad vial, el consumo energéticoy el
medio ambiente tendria dicha eleva-
cion:

a) Aumento del nimeroy de la grave-
dad de los accidentes

b) Aumento del consumo energético
en autovias (hasta un 20% mas) y en
autopistas (hasta un 10% mas).

c) Aumento de las emisiones conta-
minantes de los vehiculos, en similar
proporcién al consumo energético.
d) Aumento de los danos ambien-
tales causados por la construccion
de carreteras.

2) Esta pretension es contrapuesta a
otro conjunto de medidas y politicas
que se estén llevando a cabo por
parte de laadministracién espanola
para: :

a) La reduccién del nimero de acci-
dentes, mediante campanas de se-
guridad vial por parte de |la Direccion
General de Tréfico del Ministerio del
interior.

b) El control del consumo energético,
através de campanas para la reduc-
cién voluntaria de la velocidad de cir-
culacion a 90 km/h. y la preparacién
de la obligatoriedad de la misma re-
duccién en caso de crisis en el sumi-
nistro de petr6leo, por parte del
Ministerio de Industria y Energia.

c) El control de las. emisiones
contaminantes, con la implantacion
de normas mas severas en la
emision de los vehiculos, por parte
del Ministerio de Obras Publicas y
Urbanismo.

3) Frente a esa propuesta de eleva-
cion de las velocidades de circula-
cibn, es aconsejable reducir los
limites actuales fijéndolos, taly como
recomienda la Federacién Europea
para el Transportey el Medio Ambien-
te, en las siguientes cifras maximas:

autopistas y autovias 100 km/h.
resto de carreteras 80 km/h.
vias urbanas 50 km/h.

vias en areas residenciales 30 kmy/h.

4) Esas velocidades maximas reper-
cutirian positivamente en la calidad
de vida:

a) Reduciendo el numero de acciden-
tes en vias urbanas hasta en un 20%,
y en carreteras hasta en un 15%.

b) Reduciendo el consumo energéti-
co en vias urbanas y en carretera en
un 10% respecto al actual.

c¢) Reduciendo, en un porcentaje al
menos del 10% la emisién de conta-
minantes por parte de los vehiculos.

5) Complementando el cuadro de
velocidades méximas senalado, es
necesario iniciar una politica indus-
triaten el &mbito europeo que adecte
la fabricacién de vehiculos a los
mencionados limites; reduciendo por
tanto las velocidades para las que se
disenan vy fabrican los vehiculos.

6) Resulta también imprescindible el
control riguroso de la publicidad del
sector de la automocién, evitandose
los mensajes publicitarios apoyados
en los rasgos de potenciay velocidad
del vehiculo.

7) Por uitimo, hay que hacer hincapié
en que cualquier limitacién de veloci-
dad sdio es efectiva si las autoridades
que velan por su cumplimiento (Guardia
Civil de Tréfico y Policia Municipal)
penalizan rigurosamente las inflaccio-
nes.
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CICLISMO DEFENSIVO

TRUCOS PARA UNA CIRCULACION CICLISTA MAS SEGURA

Laconcepcién deltréfico, centrada
en torno al automdvil, y las consi-
guientes dificultades para otros
usos de calles y carreteras, genera
ciertamente riesgos a los ciclistas.
La aparente debilidad de las inesta-
bles bicicletas contribuye a que se
exagere la auténtica dimension de este
riesgo, presentandose la utilizacion
de la bicicleta, especialmente en la
ciudad, como una actividad poco
menos que suicida. Sin pretender
negar los peligros que acechan al
ciclista, sise puede afirmar que pue-
den ser reducidos considerablemen-
te con una conduccion consciente y
prudente, y con unas pautas de com-
portamiento adecuadas. Hasta el punto
de poder atestiguar que si se posee
cierta destreza en su manejo y sufi-
ciente experiencia, la bicicleta puede
desenvolverse de forma segura entre
el tréfico rodado.

A continuacién resumimos una
serie de normas que pueden seros
utiles para circular de manera mas
segura. Con su ayuday sobre todo
con vuestra experiencia cotidiana
podréis disfrutar plenamente de los
atractivos y ventajas del uso de la
bicicieta.

TRES CUESTIONES PREVIAS

1.-Un_diestro manejo de la bicies
importante para una conduccidn
segura. No se trata de saber hacer "el
caballito” o subirse por las paredes,
sino de poder mirar hacia atrds sin
desviarnos lateralmente de nuestra
trayectoria o conducir con una sola
mano y poder asi cambiar o indicar
maniobras. La mejor manera de
adquirir estas habilidades es practicar
en parques o carreteras tranquilas
donde eltréfico no sea unimpedimen-
to.

2.-Una bici en buen estadoy a
nuestra medida es también esencial.
Tampoco aquise trata de que sea
muy cara, eso dependera de nues-
tras necesidades y habito de uso, sino
de que no nos quedemos con el
manillar en la mano en una bajada;
las zapatas gastadasy malcolocadas

nofrenenlo suficiente; ouna posicion
inadeacuada nos produzca un inne-
cesario cansancio. La ropa también
tiene que ser la adecuada; que nos
permita sentirnos cémodos y con
suficiente libetad de movimientos.
Existe ropa apropiada muy ttil contra
el aguay el frio.

3.- El ciclista es un usuario més de
la calzaday debe serrespetuoso con
los demés usuarios, especialmente
los més débiles, los peatones. Las
normas generales de Tréafico son, por
tanto, aplicables también a los ciclis-
tas y deben ser conocidas por éstos.
Cierto es que las leyes, en general,
estdn pensadas para los automévi-
les, al igual que practicamente
toda lainfraestructura vial, peroelin-
cumplimiento de las reglas de tréfico
no sélo suele conllevar un alto riesgo,
sino que favorece el descrédito, ante
algunos automovilistas, del conjunto
de los ciclistas, con el consiguiente
aumento de inseguridad por el com-
portamiento inesperado de

saber c6mo comportarse ante él. Por
ello hay que estar alerta, con l0s 0jos
y oidos bien abiegos; hacerse ver
por los automovilistas y anticipar su
comportamiento. Sin, por ello, re-
nunciar a tus derechos, procura
hacerles las cosas faciles y senaliza
claramente tus préximas maniobras.

Por dltimo, circular con auriculares
o cascos musicales (los "walkman'),
ademaés de estar prohibido, es, sobre
todo en ciudad, extremadamente pe-
ligroso. Dificulta la concentracién e
impide la audicién de ruidos de!
exterior que alertan sobre peligros
inminentes.

A  continuacién  enunciamos
algunos trucos, dictados funda-
mentalmente por la experiencia, que
pueden aumentar vuestra seguridad.
Estan agrupados en tres blogues:
ciudad, carretera y pistas y caminos.
Algunas de las indicaciones que son
aplicables a més. de un grupo han
sido incluidas sélo en uno de ellos,

dichos automovilistas. No
obstante, como mas ade-
lante detallaremos, en
algunos casos latransgre-
sibn de algunas reglas
contribuye a aumentar la
seguridad; bien por |o ina-
decuado de la propia
regla o bien porque con
eilo se dificultan pautas
de comportamiento peli-
grosas de los automovi-
listas.

UNA NORMA GENERAL
BASICA

Para una conduccion segura no basta
con cumplir correctamente las nor-
mas detréfico, hay, sobretodo, que
prever los riesgos y prevenir las
maniobras incorrectas de otros ve-
hiculos. El automovilista en muchos
casos ignora al ciclista, s6lo conduce
enfuncién del resto de los coches. El
ciclista es considerado un ser social-
mente inferior, un estorbo, que provo-
ca reacciones que van desde el
desprecio hasta el miedo, al no

mientras que otras han sido repeti-
das, aun ariesgo de parecer reitera-
tivos. La lista no pretende ser
exhaustiva pero sibastante comple-
ta, especialmente en loreferente abici
urbana, donde los pequenos trucos
pueden ser més dtiles.

EN CIUDAD

1.- BUSCA UNA RUTA SEGURA.
Usa los mapas y guias urbanos
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inteligentemente. Planea una ruta
prudente hacia tu destino, tanto si es
un recorrido cotidiano como espo-
radico. Evita avenidas r4pidas y cru-
ces peligrosos aunque a veces des
algo mas de vuelta. Tuneles y pasos
elevados también entranan serio
peligro. En otros paises esté permi-
tido a los ciclistas coger calles a
contrasentido; aquino. Si lo haces
toma muchas precauciones. Lo que
no es peligroso, aungque a veces
tampoco esté permitido, es circular
por zonas peatonales. Hazlo siem-
pre respetando la preferencia de los
peatones y, si estos son numMerosos,
desciende de tu bici y camina empu-
jandola (la nueva Ley de Tréfico
contempla como peatdn al ciclista que
conduce a pie su bicicleta). En oca-
siones empuijar a pie la bici durante un
corto trayecto permite itinerarios mas
seguros al evitar cruces y tramos pe-
ligrosos.

2.-MIRAPORDONDE VAS. Unries-
go permanente es el mal estado del
pavimento, baches, salientes, obras,
etc. Cuidado con las bocas de alcan-
tarillado mal tapadas o con las rejillas
situadas en el sentido de la marcha,
la rueda puede quedar atrapada en
ellas. Ojo también a los restos de vias
detranvia. Conviene no irdemasiado
pegado a la derecha, dejar una dis-
tancia de seguridad, para tener cierto
margen de maniobra y para evitar éstos
y otros obstaculos; y sobre todoir
atento, para percatarse de elios cuanto
antes y asf tener mas tiempo para
reaccionar

3.- HAZTE VER. Ellos no te oyen,
no te respetan, algunos ni te ven.
Hazte ver, y no te fies de haberlo
conseguido. Indica ostensiblemente
las maniobras de giro con los
brazos, sin timidez.

4.- TOMA LA INICIATIVA.

* Procura colocarte en los seméfo-

* Mantén desarrollos que te per-
mitan acelerar en momentos apura-
dos, es decir, algo més cortos de o
que podrias arrastrar. Antes de parar
pon una marcha corta para facilitar la
arrancada

* Lamayoria de los coches adelan-
tan a los ciclistas sin salirse del carril
por el que circulan, incluso aunque su
anchura no permita hacerlo mante-
niendo la reglamentaria distancia late-
ralde seguridad. La consecuencia es
que si el carril es estrecho pasaréan
peligrosamente muy cerca de ti. En
ese caso suele ser mejor situarse
mas a la izquierda, practicamente en
el centro del carril, obligando a los
coches a desplazarse al carril conti-
guo para poder adelantarte.

* El carril-bus sin separador lateral
también puede suponer un peligro
para el ciclista al posibilitar el adelan-
tamiento por la derecha de autobuses
y taxis. Cuando circules junto a un
carril-bus aumenta la distancia de
seguridad ala derecha, desplazéndo-
te hacia el centro del carril. Cuando

* No circules rozando los autos
estacionados. Deja espacio y mar-
gen de maniobra para evitar las
puertas que se abren sibitamente.
Cuidado con los coches parados con
alguien dentro, especialmente si aca-
ban de detenerse o aparcar.

* Es peligroso circular entre dos
filas de coches en_movimiento pues
dos coches pueden aproximarse en-
tre siinesperadamente sin percatarse
de tu presencia. Si las filas estan
detenidas, ojo ala puerta que se abre
o al cruce de algin peatén, especial-
mente delante de autobuses vy
camiones (la bici es silenciosa y no
suelen oirte).

* Procura no adelantar a los auto-
buses porla derecha en sus paradas.
Aunque estén algo alejados de la
acera pueden bajar y subir viajeros.

* Ojo con los taxis libres, en cual-
quier momento pueden frenar brus-
camente en busca de clientes. Tam-
bién cuidado con los coches que
buscan aparcamiento.

* Si un vehiculo te adelanta inme-

diatamente antes de

1 Las sefiales
aplicables
a otros
conductores
{prohibiciones,
seméforos,...)
tamblen son
para tl.

claramente

CODIGO DE SEGURIDAD
parA GICLISTAS

Sefala tus I
2 movimientos _r_g@

un cruce, atencién,
prepérate pues
puede girar brusca-
mente a la derecha,
cerrandote como Ssi

Conduce por | NO existieras. -
Rl A * Desconfia de los
intermitentes de los
vehiculos. -Fijate
ademéas en la acti-
@ Conduce tud del conductor y

siempre sequn

tus posibilidades. | €N las circunstan-

ros de forma que, al arrancar, los vehi-
culos ya se hayan percatado de tu
presencia. Utilizalos para situarte a la
izquierda si vas a girar préximamente
hacia ese lado.

* Mucho cuidado en los giros a la
izquierda. Preparate con suficiente
antelaciony desplézate en sucesivos
pasos si debes atravesar varios carri-
les hacia tu izquierda. Haz bien visible
tu intencién de desplazarte a la iz-
quierda, y asegurate de que los auto-
movilistas se han percatado de tu
seiial. Si el cruce es peligroso, para
a la derecha, desciende de tu biciy
cruza como si fueras un peatén.

slempre luces y
reflectantes. Las
ropas claras y

con reftectantes “¢

J ayudan siempre. =

y ¢on Si te desagrada 7 L Lo
E anticipacion, ol trafico pesado, | CiasS Yy posibilidades
CUE!E de giro; observando
la rueda delantera
o\ La bici es muy Planea una } §
<X 3 movii en el 7 ruta segura y aprecnarés el comien-
2 tréfico, pero los : c6émoda, en 2o del giro.
/4 conductores no \po 2 sspecial a los .
0 T pluedon annlcupar ( fsihos que n(ltls * Atiende a la fre-
e Zlzagueos n > recuentas (el v
0 [ "::,r,’ cambios bruscos trabalo, nada, no sdlo del
g A de::;ccnén. ia gase..). 5 vehiculo que te pre-
e ver. omprue :
4 De noche lleva 8 anteg de s:“r cede sino de los que

que tu bici
funclona
correctamente.

preceden a éste. Los
frenos de los auto-
moviles son mas

potentes que los que
tu llevas. No circules

el trafico es escaso (los domingos
por la manana, por ejemplo) suele
ser méas seguro circular por el carril-
busy que autobusesy taxis te adelan-
ten por laizquierda. En otras circuns-
tancias su utilizaciéon es més discuti-
ble. Silohacels procurar no interrum-
pirlo y tener mucho cuidado con el
aceite que se acumula en su centro.
5.- PREVE EL PELIGRO.

demasiado pegadotras ellos nifrenes
sin razén bruscamente.

* No-sueites ambas manos del ma-
nillar. El equilibrio no sélo depende
de tu habilidad; también cuentan el
estado del pavimento y los continuos
obstéculos e imprevistos.

6.- EN CIRCUNSTANCIAS DESFA-
VORABLES.

* De noche o bajo circunstancias
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metereolégicas adversas (luvia, nie-
bla,..) extrema las precauciones.
Con lluvia no s6lo disminuye la
visibilidad, la adherencia de las rue-
das al suelo es menor, con lo que las
maniobras se hacen mas peligrosasy
aumenta la distancia de frenada.
Amplia la distancia de separacion y
procura no frenar sobre las rayas
pintadas sobre el pavimento pues
son resbaladizas.

* Por lanoche son imprescindibles
luces y reflectantes. No sélo para ver
sino, sobre todo, paraser vistos. Las
luces de dinamo som maés ecolégi-
cas, perolaslinternas de pilatienenla
ventaja de no apagarse cuando la bici
se detiene; ademas pueden sujetarse
a la parte inferior de la piernay asi, al
subiry bajar, servistas mas facilmen-
te. Los reflectantes son muy dtiles,
tanto los de tipo barrendero o policia
que puede llevar el ciclista, como los
que se colocan en la bici; los que se
ajustan alos radios son muy eficaces
en los cruces.

derines de advertencia laterales pue-
den ser Utiles, aunque no demasiado.
Los guardabarros si son muy conve-
nientes; evitan que te ensucies y
ademas notienes que esquivar char-
cos en caso de lluvia o riego, con el
consiguiente riesgo.

8.- Y POR ULTIMO...TRANQUILO.
Circula a la velocidad adecuada, ni
muy répido ni muy lento. Si tienes
mucha prisa...tranquilo, quizds sea
mejor llegar tarde. No te contagies de
laactitud de muchos automovilistasy
no cambies seguridad por velocidad.
Setranquilo y no violento. Tendrés
que aguantar muchas impruden-
cias. Defiende tus derechos pero en
muchas  ocasiones, Siiete
insultan...sonrfe, les duele més.

EN CARRETERA

Muchas de las consideraciones he-
chas para la bici en la ciudad siguen
siendo ciertas en carretera. El auto-
movilista sigueignorando al ciclista,

bien porque no espe-
ra verle vy préctica-
mente no lo ve, bien
porque considera que
no debe variar su com-
portamiento  por su
presencia. La diferen-
cia ahora viene marca-
da por la mayor veloci-
dad de los coches, 1o
que disminuye la posi-
bilidad de reaccién.
Mientras en la ciudad
es necesaria una aten-
cién intensa en todo
momento, en carretera
habrd instantes mas
relajados pero se reque-

7.- ARTEFACTOS VARIOS.

* Sobre el casco suministramos
bastante informacién en otras péagi-
nas de este monogréfico. En resu-
men, no estamos a favor de su obliga-
toriedad, pero es uninstrumento que
puede aumentar la seguridad. Silo
crees conveniente usalo.

* Una bici de montana equipada
con cubiertas lisas, aungue mas
lenta, puede ser id6nea para la
ciudad: posicién erguida con mayor
visibilidad, potencia de frenada, rue-
das anchas para los baches y cam-
bios sincronizados en el manillar. Si
utiizas manillar de carreras es acon-
sejable que pongas dobles manetas
defreno. Los espantacoches o ban-

riré la maxima atencién
y destreza enlas circunstancias com-
prometidas. Asi, el coche que te
pasarozando a 100 Km/hcomo sino
existieras o el que nada més sobre-
pasarte gira bruscamente paratomar
la inmediata salida de la autovia,
suponen un grave peligro frente al
que un desplazamiento lateral de
centimetros o una demora de uno o
dos segundos en reaccionar pueden
ser fatales. El automovilista en la mayoria
de los casos, si no ocurre ningun
accidente, ni siquiera habra sido
consciente del peligro; sélo se per-
catara de la situacién en el ditimo
instante sin apenas tiempo de reac-
cién. Ténlo presente y prevé los pun-
tos conflictivos.

1.- ELIGE CARRETERAS TRANQUI-
LAS. Aunque sea dificil, sobre todo
en las cercanias de grandes ciuda-
des, evita enlo posible las carreteras
nacionales o de mucho tréfico. Las
pequenas carreteras focales y comar-
cales, aunque de peor firme, son mas
seguras y, sobre todo, te permitiran
disfrutar mas el cicloturismo. El
ferrocarril deberia ser una alternativa
cémoda para evitar las entradas y
salidas a las grandes ciudades mien-
tras no construyan vias alternativas
para los que no queremos utilizar
vehiculos de motor en nuestras excur-
siones o desplazamientos cotidianos.

2.- CIRCULA POR LA DERECHA.
Esta norma debes cumplirla mas
estrictamente cuanto mayor y mas
rapido sea el tréfico por donde circu-
las, especialmente sies de vehiculos
pesados. Si el arcén esté practicable
ve por él. Detodas formas no te
pegues excesivamente al borde
derecho, pues unmordisco del asfal-
to podria provocarte una caida; ademas
te seria mas facil esquivar baches,
cristales, animales muertos, etc. Si
ante éstos u otros obstaculos {puen-
tes o tuneles que hacen que la
carretera se estreche o desaparezca
el arcén,...) debes desplazarte a la
izquierda; asegurate de que puedes
hacerlo sin que otro vehiculo te alcan-
ce e indica la maniobra con toda la
antelacion posible.

3.- EN AUTOVIAS Y CARRETERAS
RAPIDAS. Si debes circular por estas
vias extrema las precauciones,
especialmente en las bifurcaciones,
crucesy, sobre todo, puntos de entra-
day salida de autovias.

Circula _por el arcén pero ante una
préxima salida de la autovia que no
vayas a tomar desplazate hacia la
izquierda hasta situarte sobre la raya
que limita la calzada, o incluso ligera-
mente en el interior de ésta, paraque
los automovilistas puedan verte;
conviene que refuerzes tu presencia
extendiendo la mano izquierda, como
si fueras a girar hacia ese lado. Otra
opci6tn es la indicada en el dibujo
adjunto.

Ante un carril lateral de incorpora-
cién a la autovia, sien ese momento
no se incorpora por él ningun
vehiculo o viene asuficiente distan-
cia, atraviésalo lateralmente ganan-
do rapidamente su lado derecho y
continda por ély luego por elarcén
de la autovia. Si ésto no fuera posible
por incorporarse en ese momento







