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Accidentes: Factor humano:

En muchos paises, Muchos de los accidentes
aumenta el tréfico de vehiculos de dos
sobre dos ruedas, ruedas estdn causados,
pero el nimero de entre ofras cosas, por la
fallecidos no disminuye falta de comunicacién
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Tecnologia/infraestructura:
Los sistemas de seguridad
activa y pasiva y

unas carreteras bien
acondicionadas reducen
el riesgo de accidentes




Todo para la bici del futuro |
DEKRA Servicios .

Cuando se trata de la seguridad de bicicletas, pedelecs, s-pedelecs
y e-bikes, en DEKRA somos el primer punto de contacto para todas

|

las cuestiones relativas a inspecciones, peritajes y andlisis.

www.dekra.com/ebike-services

D DEKRA

Con toda confianza.
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Més colaboracién y consideracién

Un solo vistazo a las calles es suficiente para com-
probar que los vehiculos de dos ruedas gozan de
una gran popularidad. Los fabricantes de motocicle-
tas estdn registrando incrementos de ventas, al igual
que los de bicicletas eléctricas. Segtin los datos de la
Asociacién de Fabricantes Europeos de Motocicle-
tas (ACEM) para 2019, el mercado de la UE crecié
un 8 % respecto al afo anterior, hasta casi alcanzar
1,1 millones de motocicletas de nueva matriculacion.
En lo relativo a las bicicletas eléctricas, no se dispone
adn de las cifras oficiales de toda la UE para 2019. En
Alemania, la Asociacion de la Industria de Vehiculos
de Dos Ruedas (ZIV) registré un aumento de casi un
39 %, hasta alcanzar 1,36 millones de ventas.

A esta evolucion cabe afiadir que cada vez mas ciu-
dades estan mejorando considerablemente sus infraes-
tructuras ciclistas. Ademas, lo que ya es una larga tradi-
cién en lugares como Dinamarca o los Paises Bajos, va a
impulsarse ahora con mas intensidad en Alemania en el
marco del Plan Nacional de Movilidad en Bicicleta 3.0
(NRVP) del Ministerio Federal de Transporte. Este pre-
vé, por ejemplo, un aumento de la construccion de puen-
tes, tineles subterraneos y vias rapidas para ciclistas.

Los vehiculos de movilidad personal estan experi-
mentando también un verdadero auge en todo el mun-
do. Antes de su autorizacion en Alemania en mayo de
2019, los patinetes eléctricos ya circulaban por nume-
rosas ciudades de Estados Unidos, asi como por Paris,
Viena, Copenhague, Estocolmo, Lisboa o Madrid. Su
fuerte aumento, en particular entre las empresas de al-
quiler de patinetes eléctricos, ya ha provocado que, es-
pecialmente en ciudades de Estados Unidos, se inter-
venga cada vez mas en la infraestructura urbana para
controlar mejor la movilidad en general, aumentar la
seguridad vial y, ademas, frenar el descontrol que se ob-
serva en lo que respecta al estacionamiento de estos ve-
hiculos.

Sin embargo, independiente-
mente del tipo de vehiculo de dos
ruedas con el que un usuario se des-
place, y tanto si lo hace en su tiem-
po libre como de camino al trabajo
o de vuelta a casa, siempre se trata de
usuarios de la via ptblica muy vul-
nerables. A su vez, esto implica un
alto riesgo de llevarse la peor parte
en una colision, especialmente en
accidentes con turismos, furgonetas  Dipl.-Ing. Clemens Klinke,

0 camiones, y de sufrir lesiones gra-  miembro de la Junta Directiva de DEKRA SE

ves o, en el peor de los casos, morta-

les. Aunque en muchos paises de la

UE ya se registra desde hace afios una tendencia a la baja en
el numero de victimas mortales entre los usuarios de vehi-
culos de dos ruedas, no podemos bajar la guardia en abso-
luto. Tampoco se deben subestimar las consecuencias de los
accidentes en solitario, que pueden llegar a ser devastadoras.
Por ejemplo, en Alemania, las estadisticas oficiales de 2019
senialan que alrededor del 30 % de los motoristas heridos en
la carretera, y también aproximadamente el 30 % de los fa-
llecidos, se vieron envueltos en este tipo de accidentes.

El presente informe recoge diversas medidas que pue-
den adoptarse para hacer frente a esta situacion. Al igual
que los informes de seguridad vial de DEKRA de los ul-
timos afos, esta publicacién también tiene como objeti-
vo principal servir de estimulo para la reflexién por parte
de politicos, expertos en trafico, fabricantes, institucio-
nes cientificas y asociaciones. Al mismo tiempo, debe ser
una guia para los conductores de vehiculos de dos rue-
das y el resto de los usuarios de la via puablica, quienes, a
través de un comportamiento cooperativo, la considera-
cién mutua, una mayor conciencia del riesgo y el cum-
plimiento de las normas de seguridad, pueden contribuir
areducir de forma duradera el nimero de personas heri-
das y fallecidas en la carretera. Los buenos ejemplos que
vemos en diferentes paises nos llenan de esperanza.
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Més colaboracién y consideracién
Dipl.-Ing. Clemens Klinke, miembro de la Junta Directiva de DEKRA SE

Alto riesgo potencial
Nicolas Bouvier, Executive Vice President Region South West Europe

Movilidad sobre dos ruedas

Motorizada o no, la movilidad sobre dos ruedas siempre estd acompafada de un riesgo significa-
tivamente mayor de sufrir accidentes graves en comparacién con los turismos, las furgonetas o los
camiones. Al tratarse de usuarios de la via piblica muy desprotegidos, los usuarios de vehiculos
de dos ruedas siempre son los mds perjudicados en una colisién.

Los vehiculos de dos ruedas tienen un riesgo muy alto de sufrir un accidente

Mientras que en muchas partes del mundo el nimero de conductores de turismos y camiones falle-
cidos en carretera disminuye de forma constante, la cifra de los conductores de vehiculos de dos
ruedas que fallecen en accidentes de trafico se mantiene al mismo nivel o incluso va en aumento.
Por tanto, debemos actuar cuanto antes. Dado que los sistemas de seguridad pasiva en motocicletas
y, sobre todo, en bicicletas précticamente no ofrecen posibilidades ge optimizacién, la atencién se
centra cada vez mds en los sistemas de seguridad activa.

Ejemplos representativos de accidentes en detalle
Ocho casos seleccionados

Un comportamiento incorrecto es el mayor factor de riesgo

Al igual que ocurre con los turismos y los camiones, algunas de las principales causas de los
accidentes de vehiculos de dos ruedas con y sin motor son la falta de conciencia del riesgo, el
incumplimiento de las normas de tréfico, la velocidad excesiva, la conduccién bajo los efectos del
alcohol, las distracciones y la falta de consideracién por los demds usuarios.

Compensar los errores de la forma mds efectiva posible

Los usuarios de vehiculos de dos ruedas pueden contribuir a evitar por completo los accidentes en
el mejor de los casos o, por lo menos, a mitigar sus consecuencias, manteniendo sus vehiculos en
buenas condiciones técnicas, especialmente en lo referente a frenos e iluminacién, y utilizando
cascos con un ajuste adecuado y sistemas de seguridad activa.

Unas calles seguras son esenciales para reducir los accidentes sobre dos ruedas

Cuando se producen accidentes, la infraestructura juega un papel fundamental. Aunque la mayoria
de los accidentes se deben, con diferencia, a errores humanos, en muchos casos el desarrollo del
accidente, el riesgo que a su vez resulta y su gravedad se ven influidos negativamente por deficiencias
en la infraestructura.

Circulacién segura sobre dos ruedas

Existe una amplia variedad de enfoques para mejorar de forma duradera la seguridad vial de los

usuarios de vehiculos de dos ruedas motorizados y no motorizados. Ademés de las diversas medidas,

por ejemplo, en las dreas de la tecnologia y de la infraestructura, los propios usuarios de la via pblica
esempefian un papel esencial.

¢Alguna pregunta?
Personas de contacto y referencias bibliograficas del Informe de Seguridad Vial 2020 de DEKRA

El portal web: www.dekra-roadsafety.com

Desde 2008, DEKRA publica anualmente el Informe de Seguridad Vial en formato impreso en varios
idiomas. Coincidiendo con la publicacién del Informe de Seguridad Vial 2016 de DEKRA, se inaugu-
ré también el portal web www.dekra-roadsafety.com, que ofrece, por un lado, contenido ampliado
del presente informe impreso, por ejemplo, en forma de imdgenes en movimiento o grdficos interacti-
vos. Por otro lado, el portal también se ocupa de otros temas y actividades de DEKRA en torno al tema
de la seguridad vial. Mediante los cédigos QR que encontrard en los lugares correspondientes, usted
puede acceder desde el informe impreso al portal web en su tableta o smartphone. Escanee el cédigo
utilizando un lector de cédigos QR convencional y accederd directamente al contenido correspondiente.
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Cuando en este informe de seguridad vial de DEKRA ururece «usuarios de la via piblica», «conductores», etc., solo

se ha utilizado la forma masculina para facilitar la fectura. A no ser que se indique explicitamente lo contrario,
siemore se hace referencia a todos los aéneros.



Alto riesgo potencial

Durante los dltimos afios, el nimero de muertes en acciden-
tes de trafico en Espaiia ha disminuido de manera mads o
menos constante. Sin embargo, los ciclistas y los vehiculos mo-
torizados de dos ruedas no se han beneficiado de esta evolucién
positiva tanto como se hubiera deseado. Desafortunadamente,
el nimero de ciclistas muertos en accidentes de trafico tiende a
aumentar. Este aumento afecta a los usuarios de bicicletas eléc-
tricas en particular. En cifras, en 2019 323 los usuarios sobre
dos ruedas murieron en Espaiia, de los cuales 40 eran ciclistas
y 283 motociclistas.

Sin embargo, la seguridad es una necesidad para todos y se
pueden evitar accidentes. Politicos, fabricantes, asociaciones,
instituciones y autoridades locales han contribuido a mejorar la
seguridad vial para ciclistas y motociclistas gracias a una amplia
gama de medidas y acciones preventivas. Como ejemplo cabe
mencionar la mejora de las infraestructuras viales y la mejor
adaptacion de los quitamiedos en las carreteras para evitar tra-
gicas consecuencias para los usuarios de vehiculos de dos rue-
das, asi como la bonificacion de dos puntos en el carnet de con-
ducir para aquellos que realicen el curso de conduccién segura.
En cuanto a los ciclistas cada vez hay un mayor nimero de ca-
rriles bici en las ciudades. {Sin embargo sigue habiendo dema-
siadas victimas en la carretera! |Y cada victima en la carretera
es una victima de mas!

Como organiza-
cién experta, tam-
bién consideramos
que es nuestra res-
ponsabilidad asegu-
rarnos de optimizar
la seguridad vial. Ya
sea que se trate del
factor humano, la
tecnologia del ve-
hiculo o la infraes-
tructura, durante 95
anos, el grupo inter-
nacional DEKRA apuesta por una mayor seguridad en las ca-
rreteras, pero también en el hogar y en el trabajo, y tiene la am-
bicién de ser el socio global de referencia para un mundo mads
seguro.

Nicolas Bouvier,
Executive Vice President Region South West Europe

Para contribuir a la concienciacién hacia una movilidad se-
gura, publicamos regularmente informacién de apoyo y esta-
mos presentes en varias ferias y eventos dedicados al automévil.
Finalmente, organizamos una “tarde parlamentaria” anual, du-
rante la cual cada nuevo informe de seguridad vial de DEKRA
se presenta a politicos y asociaciones. Por supuesto, este com-
promiso de reducir el numero de victimas no disminuira.



Introduccién

Movilidad sobre dos ruedas

Con motor o sin él, no cabe duda de que desplazarse en vehiculos de dos ruedas estd de moda. A ello contribuyen la
creciente variedad de bicicletas y su equipamiento cada vez més tecnolégico, asi como la tendencia politica de promover
masivamente el uso de la bicicleta en las ciudades para impulsar la proteccién del clima. No obstante, la movilidad sobre
dos ruedas siempre esté acompafiada de un riesgo significativamente mayor de sufrir accidentes graves en comparacién con
los turismos, las furgonetas o los camiones. Al tratarse de usuarios de la via piblica muy desprotegidos, los conductores de

vehiculos de dos rued

as suelen ser los més perjudicados en una colisién.

esde hace anos, aproximadamente un 25 % de las

muertes en carretera en todo el mundo corres-
ponden a usuarios de vehiculos de dos ruedas moto-
rizados y no motorizados. La situacion en la UE es si-
milar: por ejemplo, en Alemania, en el afio 2019 casi
una tercera parte de las victimas mortales en carre-
tera fue consecuencia de un accidente de bicicleta o
de motocicleta. A modo de comparacién, en EE. UU,,
segun los datos mas recientes disponibles del afio
2017, los conductores de vehiculos de dos ruedas fa-
llecidos representaban aproximadamente el 16 % de
todas las personas fallecidas en accidentes de trafico.
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Sin embargo, desde hace décadas, las cifras mas al-
tas de accidentes se registran en paises en desarrollo
y emergentes densamente poblados con una notable
movilidad masiva sobre dos ruedas.

Si se considera el nimero de victimas mortales en
relacion con el de vehiculos matriculados, resulta evi-
dente hasta qué punto los motoristas corren un mayor
riesgo de fallecer en un accidente de trafico en com-
paracion con los pasajeros de turismos. Por ejemplo,
en el caso de Alemania, el nimero total de motoristas
fallecidos fue de 605 con 4,5 millones de motocicle-

Hitos en el camino hacia una mayor movilidad y seguridad vial

(=75 (=]

el

I Bicicleta, general

1 Motocicleta, ciclomotor
I Bicicleta eléctrica

I Pafinete, patinete eléctrico

—

B3 La draisiana (o mdquina andante) es la
precursora de la bicicleta y, por tanto, de todos
los vehiculos de dos ruedas.

Traccién a pedal
en la rueda de-
lantera: bicicleta/
velocipedo de
Michaux.

Se emplean por
vez primera
llantas macizas
de goma y amor-
tiguadores.

X

Michaux desarrolla
junto con Perreaux
la primera bicicleta
con motor auxiliar.




tas matriculadas, mientras que el nimero de
pasajeros de turismos fallecidos fue de 1.364
con 47,7 millones de turismos matriculados.
Esto significa que, por cada 100.000 vehicu-
los matriculados, fallecieron 13 motoristas y
3 pasajeros de turismos. Si se tiene en cuen-
ta el kilometraje de las motocicletas, signifi-
cativamente menor, la desproporcion es ain
mas clara. Hace afios, la Comisién Europea
ya sefialaba que la probabilidad de fallecer en
el trafico rodado por kilémetro recorrido es
18 veces mayor para los motoristas que para
los pasajeros de un turismo. En el caso de los
ciclistas, la Comision calculd que esta proba-
bilidad es 7 veces mayor.

Estas pocas cifras ya indican que sigue
existiendo una gran necesidad de actuacién
con respecto a la seguridad vial de los con-
ductores de vehiculos de dos ruedas, espe-
cialmente, porque este tipo de movilidad
tenderd a aumentar aiin mas en los préxi-
mos afos. Esto se aplica a las motocicletas
—tanto en los desplazamientos por ocio
como al trabajo— vy, en particular, a las bi-
cicletas con y sin asistencia eléctrica. Se-
gun datos de la Asociacion de la Industria
de Vehiculos de Dos Ruedas (ZIV), las bici-
cletas convencionales y eléctricas son el me-
dio de transporte ideal para distancias cor-
tas y medias; ademds, las bicicletas de carga
—segun la ZIV, en referencia a varios estu-
dios— podrian asumir en el futuro casi el
50 % de todo el transporte motorizado de
mercancias en las ciudades. No obstante,
cuantos mas ciclistas circulen por las calles,
mas dura serd la batalla a la hora de repar-
tirse el espacio de circulacién disponible,
que en muchas regiones del mundo sigue
estando destinado especialmente a los des-

El Reitwagen de Daimler
(la primera motocicleta).

Matthew Baldwin

Coordinador europeo de Seguridad
Vial y Movilidad Sostenible

La seguridad vial y la politica de movilidad urbana sostenible deben

entenderse como una unidad

En 2018, fallecieron en las carreteras eu-
ropeas 25.000 personas y otras 135.000
resultaron gravemente heridas. Estas cifras
demuestran claramente que nos encontra-
mos ante una situacién inaceptable. No obs-
tante, lo que estos nimeros no muestran es
que los usuarios vulnerables de la via pu-
blica —aquellos que no tienen un «capa-
razén» que les proteja, como los ciclistas y
los peatones— representan una proporcién
cada vez mayor de las muertes en carrefe-
ra. En las Oltimas décadas hemos logrado
aumentar considerablemente la seguridad
de conductores y ocupantes de automéviles,
por ejemplo, mediante normativas de la UE
sobre la seguridad de los vehiculos, pero la
seguridad de los usuarios de la via publica
FUERA del automévil no ha mejorado en la
misma medida.

La misma tendencia es especialmente evi-
dente en las ciudades: en ellas, un 70 % de
las muertes y de las lesiones graves corres-
ponden a usuarios vulnerables de la via pé-
blica. De forma paralela, observamos nuevas
tendencias de movilidad, como las bicicletas
eléctricas y los patinefes eléctricos, con los
que nuevos tipos de usuarios de la via publi-
ca se abren paso por las calles ya conges-
tionadas de nuestras ciudades. Por tanto, no
es sorprendente que en la conferencia de la
ONU celebrada en Estocolmo en febrero de
2020 se examinase mds de cerca el tema de
la seguridad vial en las ciudades.

La seguridad vial y la politica de movi-
lidad urbana sostenible deben entenderse
como una unidad. Nuestra excesiva depen-
dencia de los turismos en las ciudades debe

Primera
motocicleta
en serie de
Hildebrand y
Wolfmiiller.

acabar si queremos rebajar las emisiones
de CO,, mejorar la calidad del aire y redu-
cir tanto los atascos como el nimero de fo-
llecidos en accidentes. Los vehiculos de dos
ruedas son un medio de transporte prdctico
para desplazarse por la ciudad, especial-
mente, en términos de espacio, pero la si-
tuacién requiere un replanteamiento profun-
do. Nuestra infraestructura debe centrarse
menos en los turismos: las aceras y los ca-
rriles bici son relativamente baratos y hacen
que la movilidad activa sea mds segura.

Por ofra parte, tenemos que reducir el li-
mite de velocidad: el porcentaje de conduc-
tores que lo supera en las ciudades se en-
cuentra entre el 35 % y el 75 %. Ademés,
a menudo, los limites de velocidad son de-
masiado altos para garantizar la seguridad.
Alli donde los usuarios vulnerables de la via
plblica no puedan mantenerse a una dis-
tancia segura de los turismos, la velocidad
mdxima permitida deberia ser de 30 km/h.
A esta velocidad, el 90 % de los usuarios
vulnerables de la via pdblica sobreviven a
una colisién con un automévil, mientras que
a 50 km/h esta cifra desciende hasta un
20 %.

Ahora, la UE ha establecido un nuevo ob-
jetivo: reducir a la mitad el ndmero de victi-
mas mortfales y heridos graves en accidentes
de tréfico entre 2020 y 2030. Para alcan-
zar este objetivo, mejorar la seguridad de
los usuarios de vehiculos de dos ruedas y
de los peatones debe desempefiar un papel
mucho mds importante en nuestras futuras
estrategias de seguridad vial a nivel euro-
peo, nacional y local.

1895)

Primera paten-
te de Ogden
Bolten (EE. UU.)
para una «nue-
va y 0til mejora
de las bicicletas
eléctricas».




Introduccién

DEKRA Micro Mobility Standard: seguridad para patinetes eléctricos y similares

En lo que se refiere a las normas de seguri-
dad actuales y a las reglas para el uso de
las nuevas ofertas de movilidad, existen bas-
tantes diferencias de un pais a ofro y, con
frecuencia, incluso de una ciudad a ofra.
Por eso, la regulacién desempefia un papel
fundamental a la hora de garantizar la se-
guridad de estas ofertas. Muchos ven la mi-
cromovilidad como un componente esencial
de un planteamiento de movilidad pionero,
pero estos nuevos vehiculos también traen
consigo nuevos riesgos en situaciones de
tréfico ya de por si complejas.

DEKRA ha desarrollado un estdndar so-
bre micromovilidad segura que aporta un
enfoque integral en torno a la seguridad
y la sostenibilidad de los patinetes eléctri-
cos y vehiculos similares. La empresa de
alquiler de patinetes eléctricos Circ, adqui-
rida ahora por Bird, ha sido un importan-
te socio en este proceso. El estandar inclu-
ye mds de 120 puntos de comprobacién
divididos en ocho dreas y contempla las
ofertas de movilidad analizdndolas des-
de todos los puntos de vista relevantes. Los
principales destinatarios de estos servicios
de expertos colectivos son, por un lado, los

B

eléctricos o de los vehiculos au-
toequilibrados como los segways.

Hay algo que esta claro: al circular
sin ningun tipo de cabina protectora,
los conductores de vehiculos de dos ruedas

1907

El carril bici mas
antiguo de Alema-
nia es el Alleenring
de Offenbach,
construido a partir
de 1907 con una
infraestructura
independiente.

El médico Eric
Gardner elabora

el primer casco
para las carreras
de motos de la isla
de Man utilizando
tela de lino y goma
laca.

plazamientos en automévil. También
puede darse otro conflicto debido
al aumento de la micromovilidad,
es decir, los desplazamientos con
vehiculos de movilidad personal,
como es el caso de los patinetes

proveedores de soluciones de Mobility as a
service, como las empresas de alquiler de
patinetes eléctricos, y, por otro, las ciuda-
des que albergan en su espacio vial los co-
rrespondientes sistemas de alquiler.

Los expertos de DEKRA analizaron
en detalle las ocho dreas siguientes (las
cuales, en parte, dependen de la corres-
pondiente normativa legal local):

@ Diseno técnico de los vehiculos: basti-
dores y ruedas, frenos, luces, dindmica de
marcha, seguridad eléctrica, seguridad de
la bateria, sustancias nocivas, compatibi-
lidad electromagnética, seguridad funcio-
nal, conexiones inaldmbricas, efc.

© Produccion, fransporte y montaje de los
vehiculos, asi como puesta en circulacién ba-
sada en un permiso de circulacién general:
gestién de calidad, proteccién laboral y de
la salud, proteccién medioambiental, efc.

© Autoridades, seguros e infraestructura: co-
bertura de seguro, plazas de estacionamien-

to indicadas o permitidas, geovallado (p. €.,
para evitar la circulacién en zonas peatona-

les), limite de edad de los usuarios, etc.

T
FiSICA DE LA
CONDUCCION
ESTABLECE
LIMITES

Entre 1915 y 1922
(i iiik | The Autoped Company
ny |_||i1|..|... Fabrico en 1915 un
Wsmsnsines | | patinete con motor de

combustién o eléctrico;
Krupp asume la licencia
y produce el modelo
con el nombre de Kru-
pp-Roller desde 1919
hasta 1922 en Alema-

nia (primer patinete

1900 I 1910

eléctrico).

O Seguridad informdtica y proteccion de
datos: seguridad de los datos, seguridad de
las redes, proteccién de datos, etc.

© Formacién y comportamiento del usua-
rio: formacién de los usuarios a través de
una app u on-line, recomendacién de uso
de equipos de proteccién (casco), informa-
cién sobre normas de circulacién vigentes,
marketing responsable, etc.

0O Utilizacién y aplicacién de los vehiculos:
puesta a disposicién de los vehiculos, in-
tegracién en la oferta de transporte publi-
co urbano, notificacién e investigacién de
accidentes, normas de proteccién medio-
ambiental, etc.

@ Mantenimiento y almacenamiento: inter-
valos de mantenimiento de los vehiculos y
la infraestructura de carga, notificacién de
dafios y reparacién, comentarios para el
perfeccionamiento de los vehiculos, forma-
cién de los empleados, seguridad laboral,
seguridad contra incendios, efc.

O Reciclaje:
ciclo de vida, recuperacién de materiales,
reciclaje de piezas, efc.

se exponen siempre a lesiones graves o
incluso mortales en los accidentes en
solitario y, especialmente, en las co-
lisiones con otros vehiculos. En los
siguientes capitulos se describiran
las medidas que pueden contribuir
a reducir considerablemente este
riesgo para las diferentes catego-
rias de vehiculos, desde los patinetes
eléctricos hasta las bicicletas conven-
cionales y eléctricas, pasando por los ci-
clomotores y las motocicletas.

Introduccién de la clase
de cilindrada de 125 cc de
DKW como esténdar; tras la
Segunda Guerra Mundial se
desarrollan también clases de
cilindrada mayores.

BMW introdu-
ce la horquilla
telescépica
para moto-
cicletas, que
sigue siendo la
estructura mds
comdn actual-
mente.

I 1920 I




En este contexto, también se recomienda familiarizarse
con algunas de las peculiaridades de los vehiculos de dos rue-
das desde el punto de vista de la fisica de la conduccion. Por
ejemplo, spor qué las motocicletas y bicicletas no se vuelcan
al desplazarse en linea recta? Al fin y al cabo, también estan
sujetas a las leyes de la gravedad. Algunas motocicletas pesan
mds de 200 kilogramos y, sin embargo, es posible moverse en
ellas con seguridad. En algunos casos, las bicicletas cuentan
con neumaticos de no mas de 20 milimetros de ancho, pero
se puede circular en ellas de forma segura y estable sin temor
a caerse. Tanto las motocicletas como las bicicletas se esta-
bilizan por si mismas a una velocidad adecuada. Por tanto,
el conductor no ha de estar pendiente en todo momento de
mantener el equilibrio correcto.

Pero, ;cdmo funciona exactamente?, ;que se necesita? y
sque fuerzas estan involucradas? Una condicién que debe
cumplirse tanto en motocicletas como en bicicletas para que
se estabilicen por si mismas es alcanzar una velocidad mini-
ma determinada. Solo después se producird un efecto auto-
rregulador. Estas fuerzas, conocidas como giroscopicas, son
provocadas por la rotacion de las ruedas e, incluso si se pro-
ducen perturbaciones, mantienen el sistema en un estado es-
table o lo devuelven a un estado de conduccién estable.

Un segundo efecto que estabiliza los vehiculos de dos rue-
das es el avance, es decir, la distancia entre el punto de intersec-
cién tedrico del eje de direccion con el suelo y el punto de con-
tacto real del neumatico delantero (véase el diagrama inferior).

Angulo de lanzamiento

W £ dngulo de .
lanzamiento y el avance // ‘
influyen enormemente -
en la estabilidad de a )

) A
marcha y lo maniobra-

bilidad de un vehiculo Al
de dos ruedas. Avance

Dr. Walter Eichendorf

Presidente del Consejo aleman

de seguridad vial (DVR)

La circulacién sobre dos ruedas debe ser mas segura

Circular sobre dos ruedas es pe-
ligroso y lo serd ain mds. No im-
porta si el desplazamiento se rea-
liza en motocicleta, ciclomotor,
bicicleta convencional o bicicleta
eléctrica: el nomero de heridos y
fallecidos ha aumentado en todas
las categorias. Aunque los moti-
vos son muy diversos, hay algo
que estos grupos de usuarios tie-
nen en comin: todos circulan rela-
tivamente desprotegidos.

Los ciclistas saben bien que,
especialmente en las ciudades, a
menudo la infraestructura no estd
disefiada para llegar a su destino
de forma segura en bicicleta. El
aumento de la densidad de ré-
fico, los carriles bici demasiado
estrechos, demasiado escasos u
ocupados por coches aparcados
y las intersecciones disefiadas de
forma inadecuada dan lugar a si-
tuaciones peligrosas a diario.

Estos problemas se han agrava-
do con la llegada de los patinetes
eléctricos. Los desplazamientos de
dos en dos o de tres en tres bajo
la influencia del alcohol son algo
comun, asi como la circulacién
por las aceras, a pesar de estar
prohibida. Es evidente que hay
una falta de conocimiento de las
normas o simplemente una falta
de responsabilidad.

Por tanto, necesitamos urgente-
mente una vigilancia exhaustiva del
tréfico. Esto incluye también una
seccién ciclista de la policia en to-

Primera motocicleta con

das las grandes ciudades. Para
lograr un verdadero cambio en el
modelo de trdfico, urge un desarro-
llo inteligente y seguro de las in-
fraestructuras, incluyendo aquellas
para ciclistas. Solo cuando circular
en bicicleta sea mds seguro desde
el punto de vista emocional y objeti-
vo, mds personas elegirdn este me-
dio de transporte respetuoso con el
medio ambiente y beneficioso para
la salud.

Las medidas que permiten a mds
personas desplazarse en motocicle-
ta sin tener una aptitud suficiente o
sin haber recibido una formacién
adecuada no son de ninguna ayu-
da, como la posibilidad promovida
por varios paises de poder condu-
cir un ciclomotor a partir de los 15
afios. Es indispensable que los fi-
tulares de un permiso de conducir
de la clase B solo puedan condu-
cir motocicletas ligeras de la clase
A1l —cilindrada de hasta 125 cc,
un mdéximo de 15 CV y una veloci-
dad superior a 100 km/h— si han
recibido una formacién adecuada
y han aprobado un examen inde-
pendiente.

Si queremos reducir el nimero de
fallecidos y heridos de forma eficaz
en Alemania, la proteccién de los
usuarios de vehiculos de dos rue-
das debe tomarse mds en serio en
todos los dmbitos politicos. jDecir
«si» a la Visién Cero en un acuerdo
de coalicién también significa com-
prometerse a implementarlal

1965
Luud Schimmel- Karl-Heinz
pennink inicia Trott desarro-
en Amsterdam la lla el casco
primera prueba Trott (primer
de un sistema de casco de bi-
uso compartido cicleta para
de bicicletas. el deporte de
| base).
-~ /]
s
l
1960 | | |

freno de disco hidrdulico delante-
ro (Honda CB750 Four).

Introduccién de la
obligatoriedad del
casco en Alema-
nia para motoci-
cletas >20 km/h;
a partir de 1978
también para
ciclomotores.

Primeros siste-
mas hidrdulicos
Anti-Dive para
algunas motoci-
cletas de Kawa-
saki y Garelli;
poco después,
Suzuki y Yamaha
los incluyen de
serie.

1980



Introduccién

Clasificacién de bicicletas, bicicletas eléctricas, ciclomotores y motocicletas

Bicicleta

%&

Bicicleta eléctrica

= Bicicleta

Bicicleta

0

rapida (25)

= (iclomotor

S ™

%&

Blclclela eléctrica

Exduida de los normafivas o
para vehiculos a motor o
Normativas especificas

Reglomento (UE) 168/2013 o
En virtud del articulo 2, apartado 2: @

excluida de lo normativa

Ley sobre el transporte por
carretera (StVG)

En virtud del articulo 1, apartado 3:

de acuerdo con |a StVG,
o es un vehiculo motorizado

Medio de transporte impulsado por la fuerza muscular
Sin propulsion (auxiliar)

Bicicleta de pedales y pedaleo asistido

Motor eléctrico auxiliar de potencia nominal o neta
continua mdxima: < 250

Su pofencia
se interrumpe si el ciclista deja de pedalear
disminuye pro reswumente a medida que aumenta lo
velocldud del vehiculo
- s interrumpe antes de que la velocidad del vehiculo
alcance los 25 km/h

o Asistencia de arranque/empuje electromotriz,
& que permite una aceleracién hasta los

Reglamento (UE) 168/2013

En virtud del arficulo 4 /anexo I:

Vehiculo de motor de dos
ruedas ligero

Subcategoria L1e-A

Ciclo de motor

Ciclomotor/
bicicleta con motor auxiliar

6 km/h, incluso sin pedalear

(iclos disefiados para funcionar a pedal que cuentan
con una propulsion auxiliar* cuyo objefivo principal es
ayudar al pedaleo

o Lainterrupcion de la potencia de la propulsién auxiliar

En virtud del art. 4 del Reglamento
alemdn sobre el permiso de conduccidn

Ciclomotor ligero (subcategoria) e
Reglamento de exencidn

S para ciclomotores ligeros
2 (en virtud del art. 6,
© apartado 1 de la StVG)
%)
O Bicicleta eléctrica m Reglomento (UE) 168/2013 e
o f“%'d;l 4? & En virtud del articulo 4 /anexo I: @
p | =i Categoria L1e, vehiculo de motor
% de dos ruedas ligero
4%
Ciclomotor m Reglomento (UE) 168/2013 o
& En virtud del anexo [: o
—_ Categoria L3e-Al,
motocicleta de dos ruedas
de prestaciones bajas
Motocicleta m Reglomento (UE) 168/2013 o

oo ™

* No es una bicicleta eléctrica si estd equipado con un motor de combustion o una propulsién hibrida

Motocicleta con
sistema antiblo-
queo (BMW

K 100).

1990

Puesta en
prdctica por
primera vez
del principio
de pedaleo
asistido
(Yamaha
Power Assist
System).

En virtud del arficulo 4,/anexo I:

Categoria L3e,
motocicleta de dos ruedas

Motocicleta con control
de traccién (Honda Pan Euro-
pean).

se produce cuando el vehiculo alcanza una velocidad de
25 km/h

Potencia nominal o neta confinua mdxima: < 1.000 W
Ciclomator: < 25 km/h / <250 W

Ciclomotor ligero: < 20 km/h / < 500 W

Velocidad maxima por construccion: < 45 km/h
Potencia nominal o neta confinua mdxima: < 4.000 W

Potencia nominal o neta continua maxima: < 11 kW
Relacion potencia/peso: < 0,1 kW /kg

Vehiculo de dos ruedas que no pueda clasificarse como

vehiculo de la categoria L1e

Fuente: DEKRA

1995

Un avance grande hace que el vehiculo de
dos ruedas se desplace en linea recta con
mas estabilidad, pero también provoca un
mayor esfuerzo de direccién, como ocurre
con las chopper. Un avance pequeio hace
que el vehiculo sea més agil y rapido, es de-
cir, mas facil de maniobrar, pero la conduc-
cién también se vuelve mds inestable e in-
tranquila al circular a alta velocidad en linea
recta. Si el vehiculo de dos ruedas se inclina
sobre el eje longitudinal, el avance produce
una fuerza que actta sobre el punto de con-
tacto del neumatico delantero y contra la
direccién de la inclinacién. Si, por ejemplo,
una bicicleta se inclina hacia la derecha, en
el punto de contacto de la rueda delantera
acta una fuerza hacia la izquierda que hace
que esta rueda gire a la derecha alrededor su
eje de direccion en el sentido de la marcha.

Tanto el avance como las fuerzas giros-
copicas crean estabilidad al conducir bici-
cletas y motocicletas en linea recta. Am-
bos efectos se superponen. Por lo general,
las fuerzas giroscopicas son mayores en las
motocicletas que en las bicicletas debido
a su mayor velocidad. A partir de una ve-
locidad de 25 a 30 km/h, una motocicle-
ta se estabiliza por si misma y no se caeria
sin conductor. En el caso de la bicicleta, el
avance desempefia un papel mas impor-
tante. Para una conduccion estable, ade-
mas de ambos efectos descritos, también
son importantes la geometria del chasis, la
masa total y la distribucion de estas masas
o el ancho y la geometria de los neumati-
cos. Cuando se tienen en cuenta todos es-
tos aspectos tanto en el diseflo como en
la practica de la conduccion, se contribu-
ye también a la seguridad en los desplaza-
mientos sobre dos ruedas por carretera, en
cualquier parte del mundo.

1997

Lanzamiento con
éxito del primer sis-
tema de alquiler de
bicicletas publicas
en Copenhague
con 300 biciclefas.

1985

1995

Sistema de frena-

do combinado,
sistema antiblo-
queo de frenos
y control de

traccién en una

motocicleta (Hon-

da ST 1100).

—

En Alemania se
permite a los
ciclistas utilizar
la carretera

siempre y cuan-

do no haya
un carril bici
disponible.

BMW C1, la pri-
mera estructura que
rodea al conductor
para la profeccién
contra accidentes
en un vehiculo de
dos ruedas.




Antonio Avenoso

Director ejecutivo, Consejo Europeo de la Seguridad en el Transporte (ETSC)

W Conocer la fisica de

lo conduccidn también
permite a los motoristas
tomar las curvas con mayor
seguridad.

La introduccién de los sistemas de alquiler de patinetes eléctricos suscita preocupacién entre los expertos en seguridad vial

Todavia no estd claro cémo afectardn a la
seguridad vial el creciente uso y la popu-
laridad de los patinetes eléctricos. Uno de
los posibles desafios para la seguridad vial
que plantean los patinetes eléctricos, que
pueden circular a una velocidad de hasta
25 km/h, son los conflictos con los peato-
nes, especialmente, en los desplazamientos
por la acera. También se pueden producir
conflictos con los ciclistas cuando los pati-
netes utilizan infraestructuras para bicicle-
tas y con los conductores de vehiculos mo-
torizados si se comparte la calzada con
ellos, ya que les podria resultar dificil ver
al conductor de un patinete eléctrico, pe-
quefio pero veloz. Ademds, los conducto-
res de patinetes eléctricos podrian ser mds
vulnerables a los desperfectos en las calles,
como los baches, que otros usuarios de la
infraestructura vial.

Para poder expresar una opinién funda-
da sobre estos temas, son necesarios datos
e investigacién. Mientras tanto, es importan-
te establecer normativas para el uso com-
partido de las vias: slos patinetes eléctricos
deberian competir con los peatones por el

espacio de las aceras, compartir los carriles
bici con los ciclistas o circular por la calzao-
da como el trdfico motorizado? Actualmen-
te, existe un vacio legal para los patinetes
eléctricos, ya que no estdn regulados ni me-
diante normativas europeas de homologa-
cién de tipo ni mediante legislacién nacio-
nal en muchos paises europeos.

En estos momentos, en Europa no hay
datos fiables sobre colisiones en las que se
hayan visto implicados patinetes eléctricos y
hayan provocado fallecimientos o lesiones
graves en el tréfico rodado. La recopilacién
de datos se ve obstaculizada por el hecho
de que, en la mayoria de los casos, los pa-
tinetes eléctricos no estdn regulados en los
cédigos de circulacién y ni siquiera se con-
sideran un medio de transporte. Y en las co-
lisiones con patinetes eléctricos en las que
ningdn vehiculo motorizado se ve implicado
es posible que nadie avise a la policia, por
lo que accidentes de este tipo tampoco se
registran en las bases de datos policiales.
Incluso si se avisa a la policia, en los infor-
mes no hay ninglin campo en el que se pue-
dan indicar los patinetes eléctricos como

2005] 2009 2014

La viabilidad Airbag para Primer sistema Control electréni-

comercial de las motocicletas Brake-by-wire co de la estabili- EE. UU.
baterias de litio (Honda Gold (Honda CBR dad (Motorcycle

supone el inicio Wing). 600/1000). Stability Control o

del auge de las
ventas de bicicle-
tas eléctricas.

2005

MSC, KTM 1190
Adventure en
colaboracién con
Bosch).

PIYW Inicio del auge de los

patinetes eléctricos en la UE y

categoria de vehiculo implicado en el acci-
dente, lo que dificulta adn més la recopila-
cién de datos.

Recomendaciones del ETSC

para los Estados miembros de la UE:

® Introduccién de normas para los patinetes
eléctricos en los cédigos de circulacién

¢ Nuevos campos o categorias en los in-
formes policiales para poder diferenciar
entre patinetes eléctricos y bicicletas con
propulsién eléctrica auxiliar en caso de
accidente

® Recopilacién de datos sobre accidentes
graves y mortales en los que estén involu-
crados patinetes eléctricos

Recomendaciones del ETSC para las institu-

ciones de la UE:

* Investigar la repercusién de patinetes
eléctricos y bicicletas con propulsién eléc-
trica auxiliar en la seguridad vial, asi
como las necesidades de infraestructura

® En caso necesario, desarrollar directrices
relativas a la seguridad de los patinetes
eléctricos a partir de las mejores practi-
cas europeas existentes

P Los patinetes
eléctricos se permiten
en Alemania a partir
de junio de 2019.
Normas: permiso de
circulacién, velocidad
méx. de 20 km/h,
edad minima de 14
anos; no es necesario
permiso de conducir.

2010

=

10] 11

2020
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Los vehiculos de dos ruedas tienen un riesgo muy
alto de sufrir un accidente

Mientras que en muchas partes del mundo el nimero de conductores de turismos y camiones fallecidos en carretera dis-
minuye de forma constante, la cifra de los conductores de vehiculos de dos ruedas que fallecen en accidentes de tréfico se
mantiene al mismo nivel o incluso va en aumento. Por tanto, debemos actuar cuanto antes. Dado que los sistemas de segu-
ridad instalados a bordo de vehiculos como las motocicletas y, sobre todo, las bicicletas practicamente no ofrecen posibili-
dades de optimizacién, la atencién se centra cada vez mds en los sistemas de seguridad activa.

Ya sea el caso de una motocicleta, un ciclomotor,  duras estructuras de un vehiculo suele ir seguido
una bicicleta convencional o eléctrica o un pa-  del no menos grave impacto contra la calzada.
tinete eléctrico: si un vehiculo de dos ruedas, con
o sin motor, se ve involucrado en un accidente, las Incluso en una colisién entre un turismo y un
consecuencias para los usuarios afectados suelen — motorista, las fuerzas de impacto también acttian
ser devastadoras. Y es que, a diferencia de  directamente sobre este ltimo. Ademas, debido a
turismos, furgonetas y camiones, las grandes diferencias de masas, los usuarios de
estos vehiculos no cuentan con  vehiculos de dos ruedas también estan sujetos a
una zona de absorcién de  aceleraciones y desaceleraciones considerables. A
impactos. Incluso cuan-  esto se afiade que, en general, durante la conduc-
do el otro vehiculo im-  cidn, las motocicletas suelen llegar a sus limites de
plicado en la colision  estabilidad dindmica mucho mas rapido que, por
—normalmente, un  ejemplo, un turismo.
turismo—  circula
relativamente des- Junto a muchos otros factores, este «desequili-
pacio, las lesiones  brio» especifico de los conductores de vehiculos
suelen ser gravisi- de dos ruedas frente a otros usuarios motorizados
mas. Ademds, el ya  de la via publica se refleja claramente en las cifras
de por si peligroso internacionales de accidentes. Segun el Institu-

ASIA
ES EL
CONTINENTE CON
EL MAYOR NUMERO
DE CICLISTAS Y
MOTORISTAS
FALLECIDOS.

impacto del cuerpo  to de Métricas y Evaluacion de la Salud (IHME,
de un ciclista contralas  por sus siglas en ingles) de la Universidad de Was-




hington en Seattle, en 2017 fallecieron en todo
el mundo unos 225.000 motoristas y alrededor
de 69.000 ciclistas en accidentes de trafico. En
conjunto, representan casi una cuarta parte de
los aproximadamente 1,25 millones de falleci-
dos en carretera. Tanto en el caso de los moto-
ristas como en el de los ciclistas, Asia se situ6 a la
cabeza con gran diferencia, con unos 166.000 y
51.500 fallecidos respectivamente. Especialmen-
te entre los ciclistas, los nimeros muestran una
tendencia ascendente desde hace afios, mientras
que, afortunadamente, las cifras para los moto-
ristas disminuyen desde 2012 (graficos 1 y 2).
Entre los ciclistas, el mayor aumento porcentual
a escala global se observa entre aquellos de 50
a 69 anos. En este caso, el nimero de fallecidos
aumentd de 9.400 en 1990 hasta los 23.900 en
2017, es decir, dos veces y media més. La situa-
cion es similar entre los motoristas.

El elevado riesgo de fallecer en un acciden-
te de trafico en Asia circulando sobre un vehi-
culo de dos ruedas —con o sin motor— es es-
pecialmente evidente si se considera el nimero
de fallecidos en carretera por 100.000 habitantes
(graficos 3 y4). En el caso de los motoristas, con
casi 4 fallecidos por cada 100.000 habitantes, y
los ciclistas, con 1,14, Asia esta muy por encima

Motoristas fallecidos
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Muertes en carretera en EE. UU.
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de las medias internacionales (2,95 y 0,9 respectiva-
mente).

EVOLUCION DE LOS ACCIDENTES EN
EL MUNDO: COMPARACION ENTRE EE.
UU. Y LA UE

En lo relativo a las victimas de accidentes de tréfico,
es interesante realizar una comparacion entre la evo-
lucién en EE. UU. y en la UE. En principio, se obser-
va que en EE. UU. las cifras de ciclistas fallecidos ac-
tualmente se encuentran al mismo nivel que hace 30
afos, pero existe una clara variacién en las cifras ge-
nerales de fallecidos en accidentes de trafico. Lo mis-
mo ocurre en gran medida en el caso de los motoris-
tas fallecidos, cuyo numero aument6 drésticamente
a principios de la década de los 2000 (grafico 5). En
la UE, el panorama parece alentador. El niimero de
usuarios de la via publica fallecidos, asi como el de
ciclistas y conductores de vehiculos de dos ruedas
motorizados, siempre ha disminuido de forma cons-
tante, salvo un ligero aumento en 2008. Sin embargo,
desde 2013 el nimero de fallecidos se ha estancado
en las tres categorias (grafico 6).

MENOS POBLACION, PERO MAS TRAFICO Y
MAS MUERTES EN CARRETERA EN EE. UU.

En cuanto a la poblacion, la UE contaba en 2017 con
511 millones de habitantes en sus 28 estados, fren-
te a los aproximadamente 326 millones de habitan-
tes de EE. UU. en ese mismo aflo. Aunque la UE tie-
ne claramente mas habitantes que EE. UU.,, desde el
afio 2010 fallecen mds personas en accidentes de tra-
fico en EE. UU. Pero esto no siempre fue asi. En el
afio 2000, en la UE se registraron unos 56.000 falle-
cidos en carretera, mientras que en EE. UU. fueron
casi 42.000. En la UE, este valor descendid casi un
55 % hasta llegar a los 25.300 muertos en accidentes
de trafico en 2017. Sin embargo, en EE. UU. se regis-
tré Gnicamente una disminucién de apenas un 12 %
hasta las 37.100 muertes en carretera. De esta forma,
EE. UU. tiene un nimero considerablemente ma-
yor de fallecidos en accidentes de trafico que la UE
por cada 100.000 habitantes. No obstante, esta pro-
porcién sigue siendo muy inferior a la cifra mundial
de 18,2 fallecidos en accidente de trafico por 100.000
habitantes calculada por la OMS para el afio 2016.
Tras registrar un aumento en 2016, EE. UU. alcan-

EN 2017, ALREDEDOR DEL 18 % DE LOS FALLECIDOS
EN CARRETERA EN LA UE ERAN USUARIOS DE
VEHICULOS DE DOS RUEDAS MOTORIZADOS



zG en 2017 las 11,4 muertes en carretera por cada
100.000 habitantes, mientras que la UE registré un
minimo de 4,9 (grafico 7).

Para establecer una relacién con el uso de los ve-
hiculos, debe compararse el nimero de fallecidos en
accidentes de trafico con el volumen de transporte.
Las curvas representadas en el grafico 8, a partir de
datos de Eurostat para la UE y del Departamento
estadounidense de Transporte para EE. UU., corres-
ponden al transporte de pasajeros en los principa-
les tipos de vehiculos: turismos, autobuses y moto-
cicletas. El volumen de estos medios de transporte
es considerablemente mayor en EE. UU. en com-
paracion con los paises de la UE y alcanzé un va-
lor maximo de casi 8,4 billones de pasajeros-kilé-
metro en el aio 2017. La UE se situé en unos 5,5
billones de pasajeros-kilémetro en ese mismo afio.
Asi, el grafico 9 presenta un escenario sorprenden-
te: en términos de kildmetros realmente recorridos,
EE. UU. registré en los ultimos 17 afios mejores re-
sultados que los paises de la UE, aunque desde 2009
se ha estancado en un valor casi constante con una
tendencia incluso parcialmente al alza. De esta for-
ma, en todo el trafico rodado de EE. UU. fallecie-
ron de media 4,4 personas por cada mil millones
de pasajeros-kilémetro en el aflo 2017 en los tipos
de vehiculos mencionados. En la UE, a pesar de un

M £n EE. UU,, el ndmero
de motoristas fallecidos ha
aumentado en los ultimos
aios.
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kilometraje ligeramente en aumento desde el afo
2000, este valor disminuy6 de forma constante y al-
canzd en 2017 un minimo de 4,6 fallecidos en carre-
tera por cada mil millones de pasajeros-kiléometro.
De esta forma, la UE y EE. UU. se encuentran casi al
mismo nivel en esta comparacion.

MUCHOS MAS MOTORISTAS FALLECIDOS
EN EE. UU. QUE EN LA UE

En lo relativo a los motoristas, entre los aflos 2000 y
2007, en Estados Unidos se registr6 un fuerte aumen-
to de las victimas mortales, con una tendencia ligera-
mente al alza en los ultimos afios. Desde 2007, el nu-
mero oscila entre 4.500 y 5.500 por aflo (grafico 10).
En total, el trafico en vehiculos motorizados de dos
ruedas en EE. UU., en términos de victimas mortales,
representa alrededor del 14 % del nimero total de ac-
cidentes. Aunque la mayoria de los fallecidos en acci-
dentes de trafico circulaba en un turismo, el aumento
de las victimas mortales en el trafico motorizado so-
bre dos ruedas es extremadamente preocupante.

Al comparar EE. UU. con la UE (grafico 10), lla-
ma la atencién que, en la UE, el nimero de usua-
rios de vehiculos motorizados de dos ruedas falle-
cidos descendié de forma relativamente constante
hasta el afio 2013 y el nimero de victimas mortales
se redujo casi a la mitad, desde unas 8.000 en el afio
2000 hasta alrededor de 4.500 en 2017. Sin embargo,
desde 2013, el nimero de usuarios de motocicletas
y ciclomotores fallecidos también se ha estancado.
De esta forma, en 2017, alrededor de un 18 % de to-
das las victimas mortales de trafico circulaban en un
vehiculo de dos ruedas motorizado. Italia, Francia y
Alemania registraron la mayor parte de estas muer-
tes. También cabe destacar paises del sur de Euro-
pa como Espaia y Grecia, en los que el trafico sobre
dos ruedas ocupa tradicionalmente un papel impor-
tante. En términos de poblacidn, el escenario es el
siguiente: en EE. UU,, el numero de motoristas fa-
llecidos por cada millén de habitantes aumenté de
10 a 17 entre los afios 2000 y 2008 y, desde entonces,
fluctta entre 14 y 16. En este periodo, los paises de
la UE registraron un descenso relativamente cons-
tante, desde més de 16 hasta 9 motoristas fallecidos
por cada mill6n de habitantes en el afio 2013. Desde
entonces, los nimeros se mantienen estables en ese
nivel (grafico 11).

El elevado numero de motoristas fallecidos en
EE. UU. es particularmente impactante al observar



mas de cerca el kilometraje: si bien en la UE se circu-
la tres veces mas en motocicleta que en Estados Uni-
dos, actualmente el nimero de motoristas fallecidos
en EE. UU. es mayor. Sin embargo, entre los afios 2000
y 2008, el trafico en vehiculos de dos ruedas moto-
rizados en EE. UU. casi duplicé su volumen, lo que
explica el aumento del nimero de fallecidos en este
periodo. Por tanto, las cifras de victimas mortales en
relacion con el kilometraje difieren. En EE. UU. falle-
cieron en 2017 alrededor de 137 personas por cada
mil millones de kilémetros recorridos en motocicleta,
en comparacion con solo 36 en la UE; es decir, més de
tres veces y media mas. También se observa que el nd-
mero de victimas mortales en relacién con el kilome-
traje ha descendido de forma continua en la UE entre
los aflos 2000 y 2017, mientras que en el mismo perio-
do se ha estancado en EE. UU. e incluso ha aumenta-
do ligeramente (grafico 12).

Una causa de esta evolucion en EE. UU. es, sin
duda, que muchos estados relajaron su legislacion
sobre el uso obligatorio del casco ya a finales de los
afos 70. Actualmente, solo existe una obligacién ge-
neral de uso del casco en 19 estados. En 29 estados,
la obligacion de llevar casco solo se aplica hasta una
edad determinada (entre los 18 y los 21 afos), y en
algunos casos adicionalmente para los conductores
principiantes. En Iowa e Illinois no existe ninguna
obligacién de llevar casco. Segtn la Administracién
Nacional de Seguridad del Trafico en las Carreteras
(NHTSA, por sus siglas en inglés), en 2017 fallecieron
en EE. UU. 5.172 motoristas en accidentes de trafico.
Un 39 % de ellos circulaba sin casco. Otro grave pro-
blema es la conduccion bajo los efectos del alcohol. En
un 28 % de los fallecidos se detectd una con-
centracion de alcohol en sangre de al
menos 0,8 g/l. En los accidentes
en solitario, esta cifra alcan-

26 el 42 %.

Sin duda, la cre-
ciente popularidad
de la motocicleta
también ha dejado
su huella entre los
usuarios  «mayo-
res» de la via publi-

EL RIESGO
DE FALLECER
EN UN ACCIDENTE

DE TRAFICO ES
MUCHO MAYOR EN
MOTOCICLETA QUE
EN COCHE.

— e m — —
TN —

ca. Mientras que a mediados de los afios 70 el grupo
de especial riesgo eran sobre todo los menores de 30
anos (alrededor del 80 % de todos los motoristas fa-
llecidos), este escenario ha cambiado de forma radi-
cal. Actualmente, el grupo de edad mas afectado son
los mayores de 50 afios, con una proporcién de apro-
ximadamente un 36 %. Los menores de 30 ocupan el
segundo lugar con un 28 %. Expertos estadouniden-
ses consideran que este aumento entre los motoris-
tas mayores —ademas, un 91 % de los motoristas fa-
llecidos mayores de 50 afios son hombres, y entre los
mayores de 70 afos incluso un 97 %— se

debe principalmente a una sobre-
valoracion de las propias capa-
cidades. Aquellas personas
aficionadas de jovenes a
la moto que, después
de una larga pausa —
por ejemplo, debi-
do a motivos fami-
liares—,

a utilizarla, segu-
ramente seguiran
disfrutando de la

vuelven

M Los accidentes entre furismos
y ciclistas suelen producirse en
los cruces.
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Motoristas y ciclistas accidentados en 2019

Motocicletas con placa
de seguro

1%

129.207
en total

Motocicletas
con matricula

22 %

Bicicletas,
incluyendo
eléctricas

67 %

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica alemdn

misma sensacién de libertad, pero no contardn con
la misma experiencia, capacidad de reaccién y esta-
do fisico general. Ademas, este riesgo también au-
menta por la posibilidad de adquirir motocicletas
de mayor tamafio y potencia.

MUCHOS MAS CICLISTAS FALLECIDOS EN
LA UE QUE EN EE. UU.

El ntmero de ciclistas fallecidos en accidentes de tra-
fico siempre ha sido mucho mayor en la UE que en
EE. UU. Esto se debe principalmente a que, hasta el
momento, en EE. UU. la bicicleta estd mucho menos
extendida como medio de transporte. Al igual que
sucede con las cifras totales, en la UE se observo una
disminucién constante del nimero de ciclistas falle-
cidos durante un largo periodo de tiempo. Sin em-
bargo, en este caso la cifra se ha estabilizado desde
2010 en aproximadamente 2.100. Para el afio 2017
también se estiman 2.100 victimas mortales en el tra-
fico en bicicleta. Cabe sefialar que Alemania es con
diferencia el pais con la mayor proporcién de ciclis-
tas fallecidos, seguido por Italia, Polonia, Rumania,
Francia y los Paises Bajos. En EE. UU. se observa una
tendencia ligeramente al alza en 2017, con alrededor
de 800 fallecidos en carretera. Este valor se mantie-
ne casi constante desde el aflo 2000 (grafico 13). Asi,
para el afio 2000 se calcula una tasa de 2,4 ciclistas fa-
llecidos en accidentes de trafico por cada millén de
habitantes, un valor que se alcanza de nuevo en 2017.
En la UE, la tasa se redujo desde un 7,5 en el afio 2000
hasta un 4,1 en 2017 (grafico 14).

ACCIDENTES EN ALEMANIA

En lo que respecta a los accidentes de vehiculos de
dos ruedas en Alemania (grafico 15), como nota po-
sitiva se observa una tendencia a la baja al compa-
rar 2019 con 2018. En las carreteras alemanas, un
total de 129.207 conductores de vehiculos de dos
ruedas sufrieron un accidente; se trata de casi un
4,5 % menos que en el afio 2018, cuando se regis-
traron 135.103 victimas. Entre los motoristas, el nd-
mero de victimas se redujo casi un 9 %, de 31.419 a
27.927, mientras que los fallecidos disminuyeron de
619 a 542. En accidentes con vehiculos motoriza-
dos de dos ruedas con placa de seguro hubo un total
de 13.925 victimas en 2019 (el afio anterior fueron
14.792). De ellos, 63 fallecieron (15 menos que en
2018). Entre los ciclistas, el numero de victimas en
2019 en comparacién con el afio anterior se redujo
alrededor de un 1 %, de 88.880 a 87.342. El nume-



ro de ciclistas fallecidos se mantuvo estable en 445.
De ellos, 118 se desplazaban en bicicleta eléctrica,
mientras que en 2018 eran solamente 89. Esto supo-
ne un sorprendente aumento del 32 %.

Tal y como recoge el Instituto Nacional de Esta-
distica aleman en su informe de 2019 sobre acciden-
tes de motocicletas y bicicletas en el trafico rodado,
el riesgo de sufrir un accidente de trafico en moto-
cicleta es mayor que en el resto de los vehiculos a
motor. De esta forma, en 2019 se vieron envueltos
en un accidente 6 usuarios por cada 1.000 motoci-
cletas con matricula, mientras que por cada 1.000
turismos hubo 5 victimas. Para los usuarios de mo-
tocicletas con matricula, el riesgo de sufrir un acci-
dente de trafico mortal también fue considerable-
mente mayor en comparacion con los pasajeros de
turismos: 12 fallecidos por cada 100.000 motocicle-
tas frente a 3 fallecidos por cada 100.000 turismos
matriculados. Estas cifras subrayan que el riesgo de
lesiones es mayor para los motoristas que para los
automovilistas; ademas, las consecuencias de los ac-
cidentes para los usuarios de motocicletas con ma-
tricula son mds graves que para los pasajeros de tu-
rismos. En el aflo 2019, el riesgo de fallecer en una
motocicleta con matricula era incluso 4 veces mas

alto que en un coche a pesar de que el kilometraje era
significativamente menor.

Los principiantes también corren un riesgo espe-
cial al circular en motocicleta: un 35,4 % de las vic-
timas y mas de un 18 % de los fallecidos en el afio
2019 tenian entre 15 y 24 afios. La explicacion es ob-
via: los jovenes conductores suelen tener poca expe-
riencia y, ademas, tienden a valorar incorrectamen-
te sus propios limites. En los ciclomotores, ademas
de los jovenes, las principales victimas son las perso-
nas mayores: un 28,6 % de los usuarios de ciclomoto-
res que sufrieron lesiones mortales tenfan 65 afios o
mas. Entre los ciclistas con lesiones mortales, incluso
mas de la mitad tenian esa edad (gréafico 16).

Segtin recoge el Instituto Nacional de Estadistica
aleman en su informe anual sobre accidentes de tri-
fico en Alemania, en 2019 un 31 % de los motoristas
que sufrieron un accidente y casi un 27,5 % de los fa-
llecidos resultaron heridos en accidentes en solitario.
En casi el 81 % de los casos, la tercera parte implicada
en las colisiones con motoristas fue un turismo. En
las mas de 26.200 colisiones de este tipo, 1.653 pasa-
jeros de turismos y 22.036 usuarios de motocicletas
resultaron heridos. Por lo tanto, alrededor del 93 %

16|
Motoristas y ciclistas fallecidos por grupos de edad, 2019
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SOBREVALORAR SUS PROPIAS
CAPACIDADES ES UN GRAN
PELIGRO PARA LOS MOTORISTAS.

de las victimas eran conductores o pasajeros de mo-
tocicletas, pero un 68 % de estos accidentes fueron
causados por conductores de turismos.

Si se consideran los accidentes mortales de mo-
toristas (grafico 17), la proporcién de accidentes en

Contrarios en accidentes mortales de motoristas*, 2019
| Aclcidente en ﬂ&;/
solitario I% R
M Turismo 1 40
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| Elcm!eto 19
eaton 99%
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B Autobis

M Tracfor agricola

B Mds de dos impli- A0
cados &) 0

H Otros
a 1,6%

* Motocicleta = vehiculo de dos ruedas
motorizado con matricula

90 motoristas fallecieron en accidentes con
mds de dos implicados (zonas urbanas: 12,
zonas no urbanas: 78)

Zonas urhanas
n=101

Un 70 % de los muertes se deben a un accidente en
solitario 0 a una colisién con un furismo.

Contrarios en accidentes mortales de ciclistas, 2019
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Los accidentes en solitario son la principal causa (37 %),
sequidos de las colisiones con turismos (31 %) y con
vehiculos de transporte de mercancias (18 %)

19 ciclistas fallecieron en accidentes con
mds de dos implicados (zonas urbanas: 11,
zonas no urbangs: 8)

solitario en zonas urbanas fue de casi un 28 %, y de
un 27 % en las no urbanas. Asi, alrededor del 27 %
de todos los motoristas fallecidos fueron victimas
de un accidente en el que no estuvieron implicados
otros usuarios de la via publica. Segtin los datos, en
los accidentes con dos implicados, los turismos son
las partes contrarias mds habituales. Si se conside-
ran todos los tipos de vias, estos accidentes fueron
causados en casi el 50 % de los casos por el conduc-
tor del turismo. En general, se puede afirmar que
casi una tercera parte de los accidentes mortales de
motoristas fueron causados por ellos mismos.

LY

o o+

Zonas no urhanas
n=441

Un 66 % de los muertes se deben a un accidente en
solitario 0 a una colisidn con un turismo.

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica alemdn

Zonas no urbanas
n=173

Alrededor de la mitad de los ciclistas heridos mortalmente
fallecieron en colisiones con turismos.

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica alemdn



De los 87.253 accidentes de bicicleta con
lesiones personales registrados por la policia,
casi el 22,5 % fueron accidentes en solitario. En
los siniestros con terceras partes implicadas,
lo mas habitual (un 64 %) fue que se tratase
de un turismo; entre ellos, los conductores de
turismos fueron los principales causantes del
accidente en mas del 75 % de los casos. Si se
consideran los accidentes de bicicleta mortales
(grafico 18), se observa lo siguiente: de los 173
ciclistas victimas mortales en carreteras no ur-
banas, 35 fallecieron en accidentes en solitario.
87 fallecieron en accidentes con un turismo
implicado. 51 de estos siniestros fueron causa-
dos por los propios ciclistas. En las zonas ur-
banas, los accidentes en solitario también me-
recen una consideracion especial. De los 272
ciclistas que perdieron la vida en estas zonas,
100 fallecieron en accidentes sin terceros im-
plicados. En los siniestros con un turismo im-
plicado, en 45 casos sus conductores fueron los
principales causantes, mientras que los ciclis-
tas lo fueron en 40 casos. Este analisis mues-
tra que hay que prestar mucha mas atencién a
la prevencion de los accidentes en solitario. En
este contexto, los enfoques principales deben
ser la mejora de la infraestructura, un aumento
dréstico del uso del casco y, especialmente para
personas mayores, la formacién sobre las bici-
cletas eléctricas.

Por lo general, debe tenerse en cuenta que
hay un nimero muy elevado de accidentes de
bicicleta que no se comunican. Cuando una
persona se cae y se lesiona, rara vez llama a la
policia, sino que acude por si sola al médico,
aunque las lesiones sean graves. Incluso si los
servicios de emergencia transportan a la victi-
ma, no siempre se informa a la policia. Por tan-
to, estos accidentes en solitario no aparecen en
las estadisticas oficiales.

RAPIDO AUMENTO DE LOS
ACCIDENTES ENTRE USUARIOS DE
BICICLETAS ELECTRICAS

Con las bicicletas eléctricas se ha desarrollado
una nueva forma de movilidad. Son un medio de
transporte en auge y sus cifras crecen constante-
mente. Por ejemplo, en 2019, en Alemania habia
un total de 5,4 millones de bicicletas eléctricas,
mientras que en 2014 esta cifra era de 2,1 mi-

Tipos de accidentes de motocicleta con lesiones personales

mds habituales

Para poder describir un accidente,
ademds de los datos sobre su causa
(error de los usuarios de la via piblica
u ofras circunstancias contribuyentes)
o sobre su desarrollo (colisién o sali-
da de la carretera), también es necesa-
rio especificar el tipo de accidente, es
decir, el acontecimiento vial o la situa-
cién de conflicto que lo causé.

Una evaluacién realizada por el
departamento de Investigacién en ma-
teria de accidentes de DEKRA basén-
dose en datos de accidentes de Gl-
DAS (German In-Depth Accident Study)
y correspondiente a varios afios entre
2002 y 2018 dio como resultado el
grdfico mostrado a continuacién sobre
accidentes de motocicleta con lesiones
personales en los que estuvieron impli-
cados vehiculos con una cilindrada su-
perior a 125 cc:

Tipo de accidente 1 = accidente de
conduccién: el conductor pierde el
control del vehiculo porque no ha ele-
gido la velocidad adecuada para el
trazado, el perfil, la pendiente o el es-
tado de la via, o porque ha identifica-
do el trazado o un cambio en el perfil
demasiado tarde.

Tipo de accidente 2 = accidente de
cambio de direccién: el accidente se
produjo debido a un conflicto entre
un vehiculo que giraba y ofro que se

Distribucién segin el tipo de accidente
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Fuente: Departamento de Invesfigacion en materia de accidentes de DEKRA / GIDAS

aproximaba en el mismo sentido o en
sentido opuesto.

Tipo de accidente 3 = accidente de
giro/cruce: el accidente se produjo
debido a un conflicto entre un vehicu-
lo que giraba o cruzaba cuando tenia
obligacién de esperar y un vehiculo
con preferencia de paso.

Tipo de accidente 4 = accidente al cru-
zar la via: el accidente se produjo de-
bido a un conflicto entre un peatén
que cruzaba la via y un vehiculo.

Tipo de accidente 5 = accidente debido
a vehiculos no rodantes: el accidente
se produjo debido a un conflicto entre
un vehiculo en movimiento y ofro «no
rodante» en la via, es decir, detenido
o estacionado.

Tipo de accidente 6 = accidente en el
tréfico longitudinal: el accidente se pro-
dujo debido a un conflicto entre usua-
rios de la via piblica que circulaban en
el mismo sentido o en sentido opuesto.

Tipo de accidente 7 = otros

En los accidentes de motocicleta, inde-
pendientemente del tipo de accidente,
las lesiones en las extremidades supe-
riores e inferiores son las mds frecuen-
tes, aunque la columna vertebral y el
térax también suelen verse afectados.

-~
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Burkhard Stork

Director general federal del

Club General de Ciclistas de Alema

nia (ADFC)

iNecesitamos vias seguras para todos!

Los giros a la derecha de los camiones
son una potencial frampa mortal para
los ciclistas. Cada afio, en Alemania
fallecen de esta forma entre 30 y 40
personas y miles resultan heridas, al-
gunas de ellas de gravedad. Las muje-
res, las personas mayores y los nifios
se ven afectados con especial frecuen-
cia. Desde hace afios, apelamos a

los politicos y a la industria para en-
contrar soluciones al respecto. Apre-
ciamos mucho que Mercedes haya
tomado la delantera en el desarrollo
de los asistentes de giro para camio-
nes y ofras empresas hayan seguido
su ejemplo. No obstante, su desarro-

llo debe continuar: para ser realmen-
te dtiles, estos sistemas también deben
ser capaces de iniciar una frenada de
emergencia. Y deben ser obligatorios
cuanto anfes. Exigimos a los politicos
y a la administracién cruces seguros
y un encendido independiente de los
seméforos para que los vehiculos mo-
torizados y las bicicletas no coincidan
tanto. Por Gltimo, tampoco debemos
olvidar que es necesaria una méxima
consideracién hacia los usuarios vul-
nerables de la via piblica. Si el tréfico
de mercancias sigue aumentando en
las ciudades, jnecesitamos vias segu-
ras para todos!

El «angulo muerto» en el punto de mira

Los encuentros entre usuarios vulnerables

de la via publica y camiones son como
la batalla de David contra Goliat. Sin
embargo, aqui, al contrario que en la

leyenda biblica, no es David sino Goliat

quien gana. Los ciclistas o los peatones
no tienen ninguna posibilidad ante la

masa de un camién. Por ejemplo, en Ale-

mania fallecieron en 2018 un total de

34 ciclistas en accidentes con un camién

que giraba a la derecha.

Para evitar este tipo de escenarios, una
importante medida es el desarrollo téc-
nico de los vehiculos: por ejemplo, equi-
pdandolos (aunque sea posteriormente)
con sistemas de asistencia de giro. Sin
embargo, de acuerdo con una resolucién
de la Comisién Europea, los asistentes de
giro para los nuevos tipos de camiones
solo serdn obligatorios a partir de 2022,
y para todos los nuevos camiones, a par-
tir de 2024. Para los camiones largos
nuevos, de acuerdo con el 9.° Reglamen-
to modificado sobre el estudio de campo
de camiones largos, el asistente de giro
en las vias alemanas es obligatorio a
partir del 1 de julio de 2020, y para to-
dos los camiones largos —y asi también
para todos los vehiculos en servicio—, a
partir del 1 de julio de 2022.

En 2016, Mercedes Benz fue el primer
fabricante en todo el mundo que lanzé un
sistema de este tipo con deteccién de per-
sonas. Su modo de funcionamiento tiene
varias etapas: cuando, por ejemplo, apa-
rece un ciclista en la zona de advertencia,

rillo en el montante A del lado del pasa-
jero. Si el sistema defecta un peligro de
colisién, la luz LED parpadea en rojo con
mayor luminosidad y desde la derecha
suena una sefial aclstica de advertencia
a través de un altavoz de la radio. Ade-

un obstdculo estacionario en el drea de
barrido del camién, como un seméforo o
un poste de luz. De esta forma, se evitan

unos LED triangulares se iluminan en amo-

més, al girar, los sensores pueden detectar

llones (grafico 19). En otros paises, las ven-
tas de bicicletas eléctricas también estan en
alza. Esto no resulta sorprendente, ya que en
muchas ciudades se promueve masivamente
la circulacion en bicicleta. Sin embargo, en
paises como Alemania, el nimero de usua-
rios de bicicletas eléctricas que han sufrido
accidentes ha aumentado considerablemen-
te (grafico 20).

No es de extranar que las bicicletas eléctri-
cas también sean muy populares entre las
personas mayores, ya que, gracias a la asis-
tencia del motor eléctrico integrado, se pue-
den realizar largos recorridos sin gran es-
fuerzo. Este grupo de usuarios se refleja
claramente en las cifras de accidentes. En
2019, el 60 % de los conductores de bicicle-
tas eléctricas fallecidos en Alemania tenian
mas de 70 afnos. De hecho, casi el 51 % de

logias, pueden instalarse en los camiones
a un precio asequible y, de esta forma,
contribuyen a reducir el riesgo de acciden-
tes de manera significativa. En Alemania,
el enorme interés de los propietarios de
camiones por estos sistemas quedd demos-
trado cuando, muy poco después de pre-
sentar una campafia para su fomento, se
agotaron todas las ayudas. Se recomien-
da firmemente que otros gobiernos repitan
e imiten esta iniciativa.

colisiones no solo en el tréfico, sino tam-
bién en las maniobras en los aparcamien-
tos, por ejemplo. Este apoyo integral al
conductor se produce independientemente
de la velocidad del camién y abarca, por
ejemplo, desde una parada en un semdfo-
ro hasta la velocidad méxima permitida.

Tan importante como este tipo de siste-
mas es el trabajo educativo sobre los pe-
ligros del «angulo muerto», que DEKRA
realiza desde hace décadas. Ademas,
DEKRA se dirige directamente a los ci-
clistas con una pegatina de gran tama-
fio para camiones disponible desde
ofofio de 2018. «jNunca circules a
mi derechal»: un mensaje de es-
pecial importancia en los cruces
si el camién ya estd sefalizan-
do con los intermitentes su in-
tencién de girar.

Por el momento, se dispo-
ne de numerosos productos
de reequipamiento de siste-
mas de asistencia de giro.
Basados en diferentes tecno-

Fahr niemals
rechts vorbei!

Un grave problema en Alemania sigue
siendo el apartado 8 del articulo 5 del
Cédigo de Circulacién (StVO, por sus
siglas en alemdn): en él se establece que
los ciclistas y los conductores de ciclomo-
tores pueden adelantar por la derecha, a
una velocidad moderada y con especial
precaucién, a vehiculos —por ejemplo,
camiones— que esperan en el carril dere-
cho, siempre que haya suficiente espacio.

Desde el punto de vista de DEKRA, esta
normativa deberia suprimirse defini-
tivamente, ya que el espacio a la
derecha de un camién detenido
puede convertirse rapidamente
en una zona letal, como lamen-
tablemente se demuestra en
la practica una y ofra vez.
Esto se debe a que solo
hay suficiente espacio en
el lado derecho cuando el
camién quiere girar a la
derecha y, para ello, se ha
posicionado algo més a la
izquierda.



LAS PERSONAS MAYO-
RES EN PARTICULAR
SUELEN SUBESTIMAR LA
GRAN CAPACIDAD DE
ACELERACION Y FRENA-
DO DE LAS BICICLETAS
ELECTRICAS.

los conductores de bicicletas eléctricas fallecidos en
2019 tenfan mas de 75 afos (grafico 21).

sPero por qué las bicicletas eléctricas son tan
peligrosas para las personas mayores? Existen nu-
merosos motivos. Un problema fundamental es
que los demds usuarios de la via publica subesti-
man considerablemente la velocidad de las bici-
cletas eléctricas. A esto se anade que las personas
mayores suelen ser conductores menos experimen-
tados, ya que llevan mucho tiempo sin usar una bi-
cicleta convencional y ahora se reincorporan al tra-
fico con una bicicleta eléctrica. Por ello, a menudo
subestiman su aceleracién inusualmente fuerte y
su gran potencia de frenado. Ademas, con la edad,
disminuyen la capacidad de reaccién (agudeza vi-
sual, sentido del equilibrio) y las condiciones fisi-
cas generales necesarias para conducir un vehiculo
de dos ruedas. La resistencia del cuerpo a las cai-
das también se reduce significativamente entre las
personas mayores. Al caerse, se lesionan con mayor
facilidad y, sobre todo, mds gravemente que los ci-
clistas jovenes. Asi, cualquier pequea caida puede
tener consecuencias fatales.

Si se tiene en cuenta la estructura de edad de la
poblacién alemana, esta claro que el desafio seguird
presente por mucho tiempo. Precisamente las gene-
raciones del baby boom anteriores a 1975 se acercan
poco a poco a la edad en la que la proporcién de
personas gravemente heridas o fallecidas en un ac-
cidente de bicicleta, tanto convencional como eléc-
trica, aumenta significativamente. La proporcion
de usuarios de bicicletas eléctricas mayores de 45
afnos que fallecieron en 2018 fue de un 93,2 %. En-
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Bicicleta y bicicleta

elécirica Solo bicicleta
Fallecidos 382 445 445 Fallecidos 314 356 327
Heridos graves 14124 15530 15.176  Heridos graves ~ 12.750 13.523  12.580
Heridos leves 65222 72905 71721 | Heridosleves  61.549 67.249 63.812
s 79728 88880 7347  Jlims 74613 81057 76719
Solo bicicleta Solo bicicleta
eléctrica eléctrica rapida
Fallecidos 68 89 118 Fallecidos 0 4 4
Heridos graves 1.374 2077 2596 Heridos graves 144 145 81
Heridos leves 3.673  5.657 7909  Heridos leves 37 472 281
Victimas totales 5115 7.823 ' 10.623 | | Victimas tofales 515 571 366

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica alemdn
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Dr. Jorg Kubitzki

Centro de Tecnologia de Allianz (AZT),

Investigacién de seguridad

sNovedades en la movilidad urbana? Los ciclistas y los peatones siguen siendo los perdedores.

El ciclismo experimenta desde hace afios
su mayor crecimiento. Esto hace que el
aumento del nimero de ciclistas como
principales causantes de accidentes sea
inevitable. Como muestran nuestros cdl-
culos en AZT, en los Gltimos diez afios se
ha registrado un incremento de un 17 %
en los nimeros absolutos (frente a la dis-
minucién del 5 % entre los automovilistas
y del 15 % entre los peatones). Al mismo
tiempo, el volumen de tréfico ha aumen-
tado un 29 % entre los ciclistas y un 3 %
tanto entre los peatones como entre los
conductores de turismos. Sin embargo, el
nimero de ciclistas como principales cau-
santes por cada 1.000 implicados en ac-
cidentes con lesiones personales también
crece notablemente desde algunos afios.
Desde 2012 hasta 2018, este nimero
aumentd de 415 a 442, el de conducto-
res de turismos disminuyé ligeramente en
el mismo periodo de 562 a 558 y el de
peatones pasé de 268 a 261.

No obstante, en este tipo de compara-
ciones apenas se tiene en cuenta la gran
cantidad de variables que influyen en los

B £n los acciden-
tes de bicicleta o
patinefe eléctrico,
una rdpida inferven-
cion de socorro suele
suponer la diferencia
entre la vida y la
muerfe.

datos, como el estado de las redes via-
rias o la densidad de tréfico. Por lo tan-
to, tampoco se debe abusar de forma
imprudente de los pardmetros de acci-
dentes mencionados para atribuir culpas,
ya que el verdadero problema es mds
profundo.

Si se observa mds de cerca el desa-
rrollo de los accidentes en busca de los
implicados, es evidente que la deman-
da de una movilidad neutral respecto
al CO, dificilmente puede tener éxito
sin una reorientacién estratégica. Las
colisiones entre turismos disminuyen, y
aquellas entre usuarios de vehiculos de
dos ruedas, o usuarios de vehiculos de
dos ruedas y peatones, aumentan. El
trafico no motorizado cada vez tiene
menos espacio en las calles. Separarlo
del tré&fico motorizado y pensar en ca-
tegorias —trdfico rapido/lento, tréfico
de origen, de destino y de trdnsito, tu-
rismos, vehiculos de dos ruedas, peato-
nes, todo ello para evitar un accidente
automovilistico— ha mejorado la seguri-
dad a lo largo de las décadas.

Sin embargo, la movilidad actual es
mds compleja y voldtil. Las personas se
comportan de forma més espontdnea
y mezclan formas de transporte tradi-
cionales e innovadoras rdpidamente.
Ademds, el volumen del tréfico también
aumenta. La infraestructura y los con-
ceptos de seguridad ya no son suficien-
tes para esta tendencia. La Agencia
Federal de Medio Ambiente, las asocia-
ciones de trdfico, los organismos de se-
guridad y también la Sociedad Alemo-
na de Psicologia del Tréfico defienden
un enfoque mds sistemdtico que aprove-
che las ideas de los nichos de los tipos
de participacién en el trafico. Un plan
nacional integrado para la circulacién
en bicicleta y a pie seria un buen co-
mienzo. En general, el trdnsito peatonal
sostenible estd disminuyendo segin el
dltimo estudio de AZT. Y esto se debe,
entre ofras cosas, a la mayor utilizacién
de los vehiculos. Por ello, las personas
mayores en particular a menudo renun-
cian a los desplazamientos a pie. Esto
no puede satisfacer la demanda social.




ALTO RIESGO
DE LESIONES EN
LOS ACCIDENTES
CON PATINETES
ELECTRICOS.

tre los conductores de bicicletas convencionales, esta
proporcién también fue muy alta: un 79,5 %. En el
afio 2018, la proporcién de conductores de bicicle-
tas eléctricas mayores de 45 afos gravemente heridos
también fue elevada y alcanzé un 87,2 %. En el caso
de las bicicletas convencionales, esta proporcion fue
de un 58,6 %. Por lo tanto, es necesario actuar urgen-
temente para detener esta tendencia.

AUMENTO DE LOS ACCIDENTES
DE PATINETES ELECTRICOS

Desde mediados de junio de 2019, en Alemania se
pueden usar los patinetes eléctricos sin permiso de
conducir. En este pais, estos vehiculos todavia juegan
un papel relativamente menor en los accidentes de
trafico. En el primer trimestre de 2020, segun el Ins-
tituto Nacional de Estadistica alemdn, se produjeron
251 accidentes con vehiculos de movilidad personal.
Un usuario de patinete eléctrico fallecio, 39 resultaron
gravemente heridos y 182 sufrieron heridas leves. A
modo de comparacion: en los primeros tres meses de
2020, la policia registré mas de 12.700 accidentes en
toda Alemania en los que resultaron heridos ciclistas.
En cifras: 52 fallecidos, 2.052 heridos graves y 10.431
heridos leves. En muchos otros paises miembros de
la UE, al igual que, por ejemplo, en EE. UU,, el uso
de patinetes eléctricos estd permitido desde hace mas
tiempo. Con el aumento de estos vehiculos, el numero
de accidentes también se ha incrementado, en algunos
casos de forma pronunciada.

Por ejemplo, segun un estudio de la Universidad de
California en San Francisco, el nimero de lesiones
relacionadas con los patinetes eléctricos aumento6 un
222 % entre 2014 y 2018, hasta superar las 39.000.
Durante este periodo, el nimero de ingresos en hos-

Ana Tomaz

Autoridad Nacional de Seguridad Vial, VP

Aumenta la circulacién en las carreteras:
scudl serd el impacto en la seguridad vial?

La siniestralidad vial es un proble-
ma en fodo el mundo y, segin la
Organizacién Mundial de la So-
lud (OMS), constituye una ame-
naza para la salud poblica: es la
principal causa de muerte entre
los jévenes, la tercera mds habi-
tual entre los menores de 40 afios
y la octava entre el resto de gru-
pos de edad. Actualmente, mue-
ren mds personas en accidentes
de tréfico que debido al VIH, la
tuberculosis u ofras enfermedades.
Cada afio, fallecen 1,35 millones
de personas en accidentes de tré-
fico, lo que equivale a unos 3.700
fallecidos al dia o a una perso-
na cada 24 segundos. En este
cdlculo no se incluye a las perso-
nas heridas o gravemente heridas
con dafios permanentes. Un 54 %
de los fallecidos en carretera son
usuarios vulnerables de la via po-
blica; de estos, los conductores de
vehiculos de dos ruedas represen-
tan el 31 %. Esta cifra es un pre-
cio inaceptable e innecesario que
pagamos por nuestra movilidad.
En ningdn otro medio de transpor-
te se aceptan cifras tan altas.

En Portugal, el nimero de acci-
dentes de tréfico con vehiculos de
dos ruedas motorizados es supe-
rior a la media europea. En los
Gltimos cinco afios, en promedio,
una cuarta parte de las victimas
mortales circulaban en vehicu-
los de dos ruedas (155); un 5 %
eran ciclistas y un 20 % conduc-
tores de motocicletas o ciclomo-
tores. La mayoria de los usuarios
de vehiculos de dos ruedas falle-
cieron dentro de localidades, en
carreteras nacionales o munici-
pales y en zonas urbanas, repre-
sentando cerca de dos tercios de
todos los motoristas y ciclistas vic-
timas de accidentes. Por lo tanto,

las ciudades y la infraestructura
del tréfico tienen una especial im-
portancia en la investigacién de
las causas de los accidentes.

Se necesita un nuevo modelo
de movilidad que proteja a las
personas, haga de la seguridad
vial la principal prioridad y, de
esta forma, resuelva los actuales
problemas de tréfico: los atascos,
la polucién y los accidentes. Este
nuevo modelo de movilidad debe
involucrar a todos los usuarios de
la via publica. Ademés, debe ser
transparente y tolerante con las
personas mds vulnerables. Debe
partir de la premisa fundamental
de que los errores humanos son
inevitables, pero no asi las muer-
tes y las lesiones graves por acci-
dentes de tréfico.

En el desarrollo del nuevo mo-
delo, se deben tener en cuenta
medidas como la mejora de la
construccién de los vehiculos y
de la infraestructura del tréfico,
la separacién de los distintos
medios de transporte y el respe-
to de los limites de velocidad,
ya que influyen considerable-
mente en la reduccién del nime-
ro de accidentes y, en particu-
lar, de sus consecuencias. Estas
medidas, en su conjunto, deben
garantizar un nivel de seguri-
dad que, por asi decirlo, «inter-
venga» en la infraestructura vial
y/o en el vehiculo para evitar
fallecimientos o heridos graves
en un accidente si se produce el
fallo de cualquier componente
del sistema del vehiculo, espe-
cialmente si afecta al conductor.
El criterio para todas las deci-
siones debe ser evitar la pérdi-
da de vidas humanas. El dni-
co nimero aceptable son cero
muertes en carretera.
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Cary B. Bearn

Chief Bicycle Officer, érea de Planificacién de Movilidad
Departamento de Planificacién Urbana de la ciudad de Atlanta

Nuestras calles deben ser mas seguras

En 2018, los patinetes eléctricos irrum-
pieron en muchas ciudades de EE. UU.,
y no siempre con una autorizacién com-
pleta o la suficiente coordinacién. Duran-
te todo el afo, las ciudades estudiaron
estos dispositivos, las empresas relacio-
nadas y su funcionamiento, y comen-
zaron a regular el sector. En Atlanta, a
principios de 2019 se aprobaron leyes
para la regulacién de estos dispositivos
de movilidad compartidos sin estacién
propia. En ese afio, las ocho empresas
existentes contabilizaron en total més de
4.600.000 desplazamientos. Segin una
encuesta realizada en la ciudad en no-
viembre de 2019, alrededor del 40 %
de ellos sustituyé a desplazamientos en
coche (compartido o propio). Atlanta
quiere promover la independencia del
coche como medio de transporte, por

lo que la incorporacién de los patinetes
eléctricos como nueva opcién se ajusta

a nuestros objetivos. Desde el principio,
nuestra prioridad ha sido hacer esta op-
cién lo mds segura posible, aunque de-
bemos lamentar cuatro accidentes morta-
les de conductores de patinetes eléctricos
en nuestras calles.

Aln més trégicos son los 23 falleci-
mientos de peatones en las calles de At-
lanta en el mismo periodo de tiempo;
muchos mds que los accidentes mortales
con patinete eléctrico. Los patinetes eléc-
tricos son una novedad, por lo que la
afencién se centra en los nuevos desafios
especificos de estos dispositivos. Para la
ciudad de Atlanta, esto también pone de
relieve los desafios mds importantes de
toda nuestra red de transporte: nuestras
calles deben ser mds seguras, nuestras
aceras suelen ser insuficientes y, como en
todas las ciudades, los margenes de la
carretera cobran cada vez mds valor.

En respuesta a los problemas de segu-
ridad, a mediados de 2019 Atlanta in-
trodujo tres importantes normativas. En
primer lugar, en una via de uso compar-
tido muy popular, se establecié un limite
de velocidad para los periodos de tréfi-
co muy intenso. Antes de la infroduccién
de esta normativa, los peatones se sen-
tian amenazados por los patinetes eléc-
tricos, que circulaban demasiado répido
y a muy poca distancia; también se pro-
dujeron varias colisiones con heridos. La

disminucién de la velocidad de los pati-
nefes eléctricos de 24 km/h a 12 km/h
en esta zona redujo enormemente el ng-
mero y la gravedad de estos incidentes.

Al final del verano, tras la cuarta
muerte en cuatro meses, se prohibié
conducir estos vehiculos entre las 9 de
la noche y las 4 de la madrugada. Lo-
mentablemente, esta controvertida deci-
sién también limité las opciones de mo-
vilidad durante la noche. Sin embargo,
muchas ciudades estadounidenses es-
tan introduciendo actualmente este tipo
de normativas a la vista de los informes
de accidentes, el comportamiento de
los conductores y las cifras de muer-
tes nocturnas. En un futuro préximo, la
ciudad planea establecer normas més
estrictas para la iluminacién de los po-
tinetes eléctricos y quiere crear incenti-
vos para que las empresas sigan mejo-
rando la seguridad de estos vehiculos
durante la noche.

El tercer aspecto de la mejora de la
seguridad son las medidas continuas
y especificas que toma la ciudad para
que los patinetes eléctricos no se con-
viertan en obstdculos en las aceras y
estas sean mds seguras. Hemos optimi-
zado nuestros procesos de vigilancia
y quejas sobre los patinetes eléctricos
para que las empresas puedan llegar
répidamente a lugares que necesitan su
atencién con urgencia. Ademds, la ciu-
dad ha comenzado a instalar aparca-
mientos para patinetes eléctricos en las
zonas de mayor movimiento. Si bien el
uso de la mayoria de estos aparcamien-
tos es opcional, en las vias mds transita-
das por los patinetes eléctricos algunos
de ellos deben ser utilizados tanto por
los conductores como por las empresas
para aparcar sus vehiculos. Para garan-
tizar que la oferta no exceda la capaci-
dad de las zonas de aparcamiento es-
tablecidas, las empresas redistribuyen
constantemente los patinetes eléctricos
en estas vias en colaboracién con la
ciudad.

En 2020, la seguridad seguird siendo
una prioridad. Estamos trabajando en
la aprobacién de una politica formal de
Visién Cero con enfoques basados en
datos que hard nuestras calles mds se-
guras para todos.

pitales aument6 incluso un 365 %, hasta llegar a
los 3.300. Las personas del grupo de edad de en-
tre 18 y 34 afios fueron las mds afectadas. Para
este estudio, se analizaron las estadisticas de ac-
cidentes del National Electronic Injury Survei-
llance System.

También resulta sorprendente un estudio so-
bre accidentes con patinetes eléctricos en el pe-
riodo entre el 5 de septiembre y el 30 de noviem-
bre de 2018 en la ciudad de Austin, Texas. En
87 dias, hubo 192 heridos que necesitaron tra-
tamiento, lo que supone algo mas de 2 por dia.
Mas del 60 % de los heridos declararon que el
accidente se habia producido entre el primer y el
noveno desplazamiento con el patinete eléctri-
co. Menos de un 1 % de los conductores llevaban
casco y casi un 50 % de las victimas sufrieron le-
siones en la cabeza.

En vista del creciente nimero de accidentes
con patinetes eléctricos, el hospital Charité de
Berlin también ha realizado un estudio para in-
vestigar las lesiones y las causas de los acciden-
tes. Para ello, el equipo del Prof. Dr. Martin Moc-
kel, director médico de Medicina de Urgencias y
Aguda en el Campus Charité Mitte y el Campus
Virchow-Klinikum, examiné en julio de 2019 a
un total de 24 pacientes de entre 12 y 62 afios.




Dificultades en la reconstruccién de accidentes con patinetes eléctricos

Cuando se producen accidentes con pao-
tinetes eléctricos implicados, al igual que
en cualquier accidente de tréfico cldsi-
co, se plantea la cuestién de reconstruir
sus circunstancias. En este proceso, por
encargo del tribunal, de la fiscalia o de
la compaiiia de seguros, un especialis-
ta en andlisis de accidentes reconstruye
lo sucedido. Por lo general, a partir de
las huellas, las posiciones finales y los
dafios de los vehiculos, se pueden deter-
minar la velocidad de colisién, el lugar
exacto del accidente, el comportamiento
de los involucrados durante la aproxima-
cién y la posibilidad de que el suceso se
hubiese podido evitar.

Si nos imaginamos una colisién en un
carril bici entre una bicicleta y un patine-

te eléctrico, o entre un peatén y un pa-
tinete eléctrico en una zona combinada
para peatones y bicicletas, répidamente
veremos que el procedimiento habitual
no siempre es aplicable. A menudo no
es posible determinar el lugar exacto del
accidente porque, cuando llega la poli-
cia, los implicados ya han despejado la
zona. Tampoco se han tomado fotogro-
fias concluyentes con las posiciones fina-
les de los implicados y no hay huellas en
la superficie de la acera que documen-
ten el lugar exacto de la colisién y la si-
tuacién de los implicados entre si.

Dado que en el carril bici no hay una
separacién de carriles, a menudo es difi-
cil reconstruir el recorrido exacto realiza-
do en la aproximacién al lugar del acci-

dente. Esto también se ve agravado por
los cambios de carril répidos y no siem-
pre sefalizados y las maniobras evasi-
vas consiguientes de los demds usuarios
de la via publica, que también son difi-
ciles de determinar y de integrar en la
reconstruccién. Ofro recurso para la re-
construccién de colisiones entre vehicu-
los motorizados es la determinacién de
la velocidad de colisién a partir de los
dafos del vehiculo. En las colisiones con
patinetes y bicicletas no suele ser posi-
ble, especialmente, debido a la veloci-
dad relativamente baja. Esto puede com-
plicar considerablemente el tratamiento
judicial de este tipo de accidentes en el
futuro.

Los expertos determinaron que las lesiones ti-
picas causadas por estos vehiculos incluyen, por
ejemplo, laceraciones en la articulacion superior
del tobillo, fracturas de las extremidades supe-
riores y lesiones en la cabeza. Mas de la mitad
de los pacientes sufrieron lesiones en la cabeza,
en su mayoria, ligeras contusiones con abrasio-
nes. Cuatro de los 24 pacientes presentaron un
traumatismo craneoencefalico leve. Las frecuen-
tes lesiones de los tejidos blandos de las extre-
midades inferiores en la zona de la articulacién
superior del tobillo se debieron a accidentes en
los que el patinete se conducia de forma impru-
dente. La mayoria de las causas de los acciden-
tes fueron la falta de atencidn, las violaciones de
las normas de trafico y una capacidad de con-

I Muchos usuarios de patinefes
eléctricos subestiman la velocidad
de sus vehiculos.

duccién limitada, por ejemplo, debido al consu-
mo de drogas o alcohol antes del desplazamiento.
De esto se desprende que los patinetes eléctricos
como forma adicional de movilidad suponen un
peligro para los usuarios que no debe subestimar-
se. Al mismo tiempo, representan un nuevo desa-
tio para el sistema de trafico existente.

Resumen de los datos

® En la UE, el nmero de usuarios ¢ Con la edad, disminuyen la capaci-

de vehiculos de dos ruedas con

dad de reaccién y las condiciones fi-

y sin motor que resultan heridos  sicas generales necesarias para con-

en accidentes se mantiene

bastante estable.

* Desde hace aiios, en todo el
mundo, el nimero de usuarios
de vehiculos de dos ruedas
fallecidos en carretera aumenta
con mayor fuerza en términos
porcentuales entre aquellos de

50 a 69 aios.

* Entre los motoristas de mayor
edad en particular, la sobreva-
loracién de las propias capaci-
dades suele ser una de las cau-
sas de los accidentes.

¢ A menudo, los usuarios de bi-
cicletas eléctricas subestiman la
gran capacidad de aceleracion
y frenado de su vehiculo de

dos ruedas.

ducir un vehiculo de dos ruedas. La
resistencia del cuerpo a las caidas
también se reduce significativamente.
Asi, cualquier pequeiia caida puede
tener consecuencias fatales.

Se recomienda encarecidamente a los
usuarios de bicicletas convencionales,
bicicletas eléciricas y patinetes eléctri-
cos el uso del casco. También deben
ser claramente visibles y utilizar ropa
retrorreflectante durante el crepusculo
o por la noche.

Los accidentes de giro a la derecha
entre camiones y ciclistas se pue-

den evitar en muchos casos median-
te sistemas de asistencia adecuados,
pero también con un comportamiento
consciente del riesgo.
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Ejemplos de accidentes/Simulacién de accidentes

Ejemplos representativos de accidentes en detalle

Colisién con tréfico en sentido contrario

ERROR AL INCORPORARSE
A LA CIRCULACION

Circunstancias del accidente:

En un tramo de un puente, un motorista perdié el con-
trol de su motocicleta al incorporarse a una carretera
principal y fue a parar al carril contrario, por el que cir-
culaba un grupo de tres motocicletas en sentido con-
trario. El motorista que se incorporaba rozé con el lado
izquierdo del vehiculo a la primera motocicleta que se
aproximaba en sentido contrario. Las dos motocicletas
y los dos conductores cayeron sobre la via después de
este contacto. El segundo motorista del grupo colisio-
né con una de las motocicletas que se deslizaban por la
calzada y también sufri6 una caida. El tltimo motorista
del grupo fren6 fuertemente su motocicleta y, al hacer-
lo, bloqued la rueda delantera y también cayo al suelo.

Implicados en el accidente:

Cuatro motoristas

Consecuencias del accidente/lesiones:

El conductor de la motocicleta que se introdujo en el
carril contrario y el primer conductor del grupo resul-

taron gravemente heridos debido a la colision lateral y
a las posteriores caidas sobre la via. Los motoristas si-
guientes sufrieron lesiones leves debido a su caida so-
bre la via.

Causa/problema:

La causa del accidente fue un error de conduccion del
motorista que se introdujo en la circulacién contraria.
Debido a una aceleracion excesiva al introducirse en la
carretera principal, el conductor perdié el control de la
motocicleta, no pudo mantener su trayectoria original
y, de esta forma, alcanzé el trafico contrario.

Posibilidades de prevencién, mitigacién de las
consecuencias del accidente/enfoque para medidas

de seguridad vial:

El accidente se podria haber evitado si el motorista
hubiese acelerado mucho menos al incorporarse a la
carretera principal y, de esta forma, hubiese mante-
nido el control de la motocicleta. A menudo, debido
a su gran potencia y bajo peso, las motocicletas tie-
nen una capacidad de aceleracién muy alta. Por ello,
se necesita mucha experiencia e intuicién para con-
seguir la aceleracion apropiada. Un asistente electrd-
nico para la conduccién y un curso de conduccion
segura podrian haber evitado que el conductor per-
diese el control de la motocicleta y provocase un ac-
cidente.

1 Lugar del
accidente

2 Incorporacion
a lo carretera
principal

3 Posicion final
de los vehiculos

4 Esquema de lo
posicion de la
colision




Colisién con tréfico en sentido contrario

FALTA DE INCLINACION

Circunstancias del accidente:

Al tomar una curva larga a la derecha, una motorista
se introdujo en el carril opuesto, donde colision6 en
posicion vertical con la esquina izquierda de la parte
frontal de un turismo que se aproximaba en sentido
contrario. Con el impacto, la motorista salié despe-
dida de la motocicleta y se golped la cabeza contra el
montante A izquierdo y la parte adyacente del para-
brisas del turismo.

Implicados en el accidente:

Una motorista y el conductor de un turismo

Consecuencias del accidente/lesiones:

La motorista fallecié en el lugar del accidente debido a
graves lesiones en la cabeza. El conductor del turismo
sufrié lesiones leves.

Causa/problema:

La causa del accidente fue la falta de inclinacién de la
motocicleta al recorrer la curva. Debido a una barre-
ra psicoldgica natural, los motoristas inexpertos, en
particular, no alcanzan la inclinacién necesaria para
tomar las curvas con seguridad a alta velocidad. Esto
incluso puede ocurrir si no se excede la velocidad per-
mitida, como en este caso.

Posibilidades de prevencién, mitigacién de las
consecuencias del accidente/enfoque para medidas
de seguridad vial:

Este accidente se podria haber prevenido si la moto-
rista hubiese adoptado una mayor inclinacién o hu-
biese elegido una velocidad menor y, de esta forma, se
hubiese mantenido en su carril. El conductor del tu-
rismo solo tuvo 2,1 segundos para reaccionar desde el
momento en el que reconocid la situacion critica has-
ta la colision. Se dirigi6 hacia el borde exterior dere-
cho de la calzada y comenz6 a frenar, pero esto no fue
suficiente para evitar el accidente. A menudo, debido
a la falta de experiencia, no se aprovechan todas las
posibilidades de inclinacién. Un curso de conduccion
segura o un cursillo especifico sobre el angulo de in-
clinacién puede ayudar a muchos motoristas a encon-
trar la relacion correcta entre velocidad e inclinaciéon
y, de esta forma, a conocer los propios limites.

1 Esquema de la posicion

de la colision
2 Punto de colision con
el monfante A

#2 3 Daiios del casco
| 4 Darios de o motociclefa
" 5 Daiios del turismo

6 Posicion final de los
vehiculos
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Ejemplos de accidentes/Simulacién de accidentes

1 Esquema de la posicion de la colision
2 Lugar del accidente

3 Posicion final de los vehiculos

4 Daiios del turismo

5 Punto de colision en el canto del techo
6 Daiios de lo mofocicleta
7 Daiios del casco

Giro a la izquierda frente a vehiculo
en sentido contrario

TURISMO ATROPELLA A
MOTORISTA

Circunstancias del accidente:

En una carretera de circunvalacion, el conductor
ebrio de un turismo gir6 a la izquierda en un cru-
ce. Por el carril contrario circulaba un motorista con
una acompaiante. Delante del motorista, por la mis-
ma via, circulaba también una furgoneta pequena.
La furgoneta gird a la derecha en el cruce, mientras
que la motocicleta que iba detras siguié de frente.
En la interseccidn, se produjo una colisién entre la
motocicleta y el turismo que giraba a la izquierda: la
parte frontal de la motocicleta chocé contra el lado
derecho del turismo. Al colisionar, el motorista salio
despedido contra el turismo, golpeandose la cabeza
contra el canto del techo del mismo.

Implicados en el accidente:

Un motorista con acompaiante y el conductor de
un turismo

Consecuencias del accidente/lesiones:

El motorista fallecié debido a la colisién y su acom-
paiante sufrio lesiones graves.

Causa/problema:

El accidente se debi6 a varios factores. Por una parte,
la motocicleta se aproximé a una velocidad excesiva
(de al menos 90 km/h, en lugar de los 70 km/h per-
mitidos) a la interseccién y a la furgoneta que cir-
culaba por delante, que después la oculté temporal-
mente. Por otra parte, debido a la combinacién de la
curva y el terraplén, el conductor del turismo solo
pudo ver la motocicleta brevemente. Otra de las cau-
sas del accidente también pudo ser el grado de alco-
holemia del conductor del turismo, de aproximada-
mente 0,9 g/l.

Posibilidades de prevencién, mitigacién de las
consecuencias defaccidente/ enfoque para medidas
de seguridad vial:

El motorista podria haber evitado el accidente si hu-
biese respetado la velocidad maxima autorizada de
70 km/h y hubiese reaccionado con un frenado en
seco y una maniobra evasiva al giro del turismo. Sin
dictamen pericial médico no se pueden realizar afir-
maciones precisas sobre la influencia del consumo
de alcohol en el conductor del turismo. Sin embargo,
si todos los implicados hubiesen circulado prestan-
do la atencién necesaria y mostrando una conside-
racién mutua, el accidente se podria haber evitado.



Adelantamiento

MOTOCICLETA COLISIONA CON TURISMO
QUE GIRA A LA IZQUIERDA

Circunstancias del accidente:

En una via urbana, un motorista utilizé una zona
cebreada para adelantar a varios vehiculos que espe-
raban frente a él en un atasco que se habia formado
debido al gran volumen de trafico y a un seméforo.
Sin embargo, la salida de un supermercado local en
la parte derecha de la via se habia mantenido libre,
de modo que la conductora de un turismo pudo sa-
lir y girar a la izquierda. Al ver el turismo que gira-
ba, el motorista que adelantaba a los vehiculos ini-
cié un frenado en seco. Como frend en exceso, la
motocicleta cay6 a la derecha y chocé contra la es-
quina delantera izquierda del coche. Debido al im-
pacto, el motorista salié despedido de su vehiculo y
acabé tendido de espaldas delante de la parte frontal
del turismo.

Implicados en el accidente:

Un motorista y la conductora de un turismo

Consecuencias del accidente/lesiones:

El motorista resulté gravemente herido en el acci-
dente y fue hospitalizado con lesiones en los 6rganos
internos que pusieron en peligro su vida.

Causa/problema:

La causa del accidente fue una combinacién de una
velocidad inadecuada y una maniobra de adelanta-
miento prohibida por parte del motorista a través de
una zona cebreada. Debido a los vehiculos deteni-
dos, el motorista no vio el turismo que giraba hasta
que fue demasiado tarde. La conductora del turis-
mo no pudo ver al motorista. Un problema adicio-
nal fue la falta de un sistema ABS en la motocicleta.
Al realizar el frenado en seco, la rueda delantera fre-
nd en exceso y patind hacia la izquierda, con lo que
la motocicleta cay6 sobre el lado derecho. Por ello, el

motorista no tuvo ninguna posibilidad de evitar el
turismo o de seguir frenando.

Posibilidades de frevencién, mitigacién de las
consecuencias del accidente/enfoque para medidas
de seguridad vial:

El accidente se podria haber prevenido si el moto-
rista no hubiese adelantado a los turismos detenidos
por la izquierda a través de la zona cebreada. Si hu-
biese realizado un frenado en seco estable, la moto-
cicleta habria podido frenar hasta pararse justo antes
del lugar de colision. Sila motocicleta hubiese conta-
do con un sistema ABS, es muy probable que se hu-
biese podido realizar dicho frenado en seco con es-
tabilidad y se hubiese evitado el accidente.

I Lugar del accidente

2 Vision desde el turismo
que gira (sin atasco)

3 Posicion final
de o motocicleta

4 Esquema de la posicion
de I colision
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Ejemplos de accidentes/Simulacién de accidentes

1 Esquema de lo posicion
de la colision

2 Vision de la ciclista

3 Visidn del conductor
de la bicicleta eléctrica

4 Posicion final de la bicicleta
eléctrica

5 Disco de freno daiiado
de la bicicleta eléctrica

Colisién en cruce aL=10|

COLISION ENTRE UNA BICICLETA
ELECTRICA'Y UNA BICICLETA (=]
CONVENCIONAL

Circunstancias del accidente:

En la interseccion de dos caminos de tierra se pro-
dujo una colisién entre el conductor de una bici-
cleta eléctrica y una ciclista, en la que la parte de-
lantera de la bicicleta eléctrica chocd con la parte
derecha de la bicicleta. Desde el punto de vista del
conductor de la bicicleta eléctrica, la ciclista se acer-
caba por la izquierda. En la colisién, la bicicleta
eléctrica se enganchd con la otra bicicleta, ambos
conductores chocaron entre si con gran fuerza y
después se cayeron.

Implicados en el accidente:

El conductor de una bicicleta eléctrica y una ciclista

Consecuencias del accidente/lesiones:

Tanto el conductor de la bicicleta eléctrica como la
ciclista resultaron gravemente heridos como conse-
cuencia del choque.

Causa/problema:

Debido a un campo de maiz (con una altura de unos
2 m), no habia visibilidad directa entre los dos im-
plicados en el accidente. El conductor de la bici-
cleta eléctrica se aproxim¢ a la interseccién a unos
35 km/h y la ciclista, a unos 20 km/h. Teniendo en
cuenta las limitaciones de visibilidad en todas las di-
recciones, es evidente que ambos ciclistas entraron
en el cruce demasiado rapido.

Posibilidades de prevencién, mitigacién de las
consecuencias del accidente/enfoque para medidas
de seguridad vial:

En vista de las velocidades a las que circulaban los
dos implicados y de la considerable restriccién de
visibilidad, el accidente era inevitable. En princi-
pio, el accidente podria haberse prevenido si tanto
la ciclista como el conductor de la bicicleta eléctri-
ca hubiesen adaptado su conduccion a la visibilidad
limitada de la interseccién y hubiesen reducido con-
siderablemente su velocidad de aproximacion. Ade-
mas, los usuarios de vehiculos de dos ruedas deben
ser conscientes de que en los caminos rurales y fo-
restales también se aplican las normas de trafico ge-
nerales —especialmente, la prioridad de la derecha
en los cruces— y de que un comportamiento previ-
sor y atento es fundamental para la seguridad vial.



Camién que gira a la derecha

CAMION ATROPELLA
A CICLISTA SOBRE
BICICLETA ELECTRICA

Circunstancias del accidente:

El conductor de un camién gird a la derecha en un cruce y,
al hacerlo, atropello a una ciclista sobre una bicicleta eléc-
trica de 70 afios. Esta circulaba en la misma direccion y te-
nia la intencién de seguir de frente. Al chocar con la parte
derecha del camién, cayd al suelo con la bicicleta y fue atro-
pellada por las ruedas gemelas de la parte trasera derecha.

Implicados en el accidente:

La ciclista sobre una bicicleta eléctrica y el conductor
de un camién

Consecuencias del accidente/lesiones:

La ciclista sufrio lesiones mortales debido al accidente.

Causa/problema:

Aunque el camion estaba equipado con todos los retro-
visores requeridos por las normativas, hay areas que no
pueden verse directa o indirectamente a través de los
mismos (dngulo muerto). Al darse la desfavorable situa-
cion de que la bicicleta y el camidn circulaban a la mis-
ma velocidad y mantenian una distancia lateral cons-
tante, es posible que la ciclista se mantuviera mucho
tiempo en el angulo muerto. La ciclista, que circulaba
por la via para peatones y bicicletas, sigui6 recto en el
cruce, en lugar de seguir el corto desvio indicado en la
via a través de la mediana existente.

Posibilidades de prevencién, mitigacién de las consecuencias
del accidente/enfoque para medidas de seguridad vial:

Con gran probabilidad, el accidente se podria haber evi-
tado con un asistente de giro para camiones. Los sistemas
de camaras o radares reconocen a ciclistas o peatones en
el lado derecho del vehiculo y avisan al conductor del ca-
mioén en tiempo real si estos se encuentran en una zona
de peligro inmediato. A pesar de que el asistente de giro
para camiones no sera obligatorio hasta 2022 para todos
los nuevos tipos de vehiculos, los sistemas de reequipa- e o 3 (e r )

miento existeI;ltes pueden resultar ttiles. Los ciclis‘?as Ic)le- b & - mﬂ!ﬁ" Hj!ﬁ'.i'_?“-ﬁ-hL
berian ser conscientes del problema de la mala visibilidad ;
desde los camiones. Cuando un camién enciende el in-
termitente derecho o maniobra hacia la derecha, siempre
hay que tener especial precaucion. Si la ciclista sobre la bi-
cicleta eléctrica hubiese seguido el desvio indicado en la
via, no se habria producido la colision.

R 1

1 Esquema de la posicidn de la colisin
2 Lugar del accidente

Después del accidente, el municipio realizé mejorasen 3 Huella de lu zapatilla

la via. Estas se describen en la pdgina 73, en el capitulo 4 Posicién de la colisin
«Infraestructura». 5 Vista desde lu cabina del conductor
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Ejemplos de accidentes/Simulacién de accidentes

Cruce de carretera comcrco| E. E

-

= TURISMO ATROPELLA A CICLISTA
SOBRE UNA BICILETA ELECTIRCA &

Circunstancias del accidente:

——
l - l La ciclista sobre una bicicleta eléctrica, de 78 afios, y
- i su marido, que también circulaba con una bicicleta
| eléctrica, querian cruzar una carretera comarcal. Tras
D | L —" - I S aproximarse a ella, se detuvieron para observar el tra-
fico. Mientras que el marido esperaba, ciclista sobre
una bicicleta eléctrica continud su camino y fue atro-
pellada a gran velocidad por un turismo que venia
por la derecha y tenia prioridad de paso. Esta impac-
t6 contra el capo y atraveso el parabrisas del turismo
con el hombro y la cabeza. La bicicleta eléctrica se en-
gancho en la parte delantera del coche y fue arrastra-
da. Después, el turismo se desvid de la calzada ha-
cia la derecha y chocé contra el tronco de un arbol.
El impacto lanz6 a la conductora de la ciclista hacia
adelante, que sali6 despedida hasta su posicion final.

Implicados en el accidente:

La ciclista sobre una bicicleta eléctrica y el conductor
de un turismo

Consecuencias del accidente/lesiones:

La ciclista sobre una bicicleta eléctrica sufrié lesio-
nes mortales y fallecié en el lugar del accidente. El
conductor del turismo sufrio lesiones graves.

Causa/problema:

La causa del accidente fue una apreciacion errénea
de la situacion del tréfico por parte de la ciclista so-
bre una bicicleta eléctrica, que un segundo antes de
la colision se introdujo en la zona de peligro, es de-
cir, el carril por el que circulaba el turismo. Ademds,
se determiné que el conductor del turismo circulaba
a entre 75 y 85 km/h, cuando la velocidad méaxima
permitida en el lugar era de 70 km/h.

Posibilidades de prevencién, mitigacién de las
consecuencias del accidente/enfoque para medidas
de seguridad vial:

El accidente se podria haber prevenido si la ciclista
sobre una bicicleta eléctrica hubiese reaccionado al
turismo que se aproximaba por la derecha y hubiese
esperado. El conductor del turismo no habria podi-
do evitar la colision, incluso aunque hubiese respe-
tado el limite de velocidad de la zona. Sin embargo,
la colision posterior contra el arbol se podria haber
evitado por completo. De esta forma, el riesgo de
lesiones para el conductor del turismo habria sido
mucho menor.

1 Esquema de la posicion de la colision 4 Daiios de la bicicleta eléctrica
2 Vision de la conductora de la bicicleta eléctrica 5 Darios del parabrisas
3 Visidn del conductor del turismo 6-7 Posicion final del turismo



Simulacién de accidente

de DEKRA EHaE

TURISMO COLISIONA [
CON BICICLETA

Configuracién del choque:

En esta simulacién de accidente, se acelerd
hasta 40 km/h un turismo que después co-
lisiond contra el lado izquierdo de una bici-
cleta que se cruzo en su trayectoria. Desde
el punto de vista del conductor, la bicicleta
se desplazaba en un angulo de 110° y a una
velocidad de 20 km/h desde la derecha ha-
cia el punto de colision. El maniqui para si-
mulaciones de accidentes Hybrid III (per-
centil 50) utilizado como conductor de la
bicicleta llevaba un casco hinchable, que se
coloca alrededor del cuello como una bu-
fanda. Si se produce un accidente, se activa
un airbag que se despliega alrededor de la
cabeza para protegerla.

Desarrollo del choque:

Tras el primer contacto del turismo con
la bicicleta, el maniqui sali6 despedido
de esta, chocd contra el cap6 y atrave-
s6 el parabrisas con la cabeza. Después
de que el turismo comenzase a frenar,

el maniqui salié despedido a un lado e
impact6 contra el suelo de las instalacio-
nes. Durante todo el desarrollo del cho-
que, el casco airbag no se activo.

Vehiculos implicados:

Una bicicleta, un turismo

Resultados de la simulacién de accidente:

Al impactar contra el parabrisas, los va-
lores de carga medidos en la zona de la
cabeza estaban muy por encima de los
limites biomecanicos. En el impacto se-
cundario contra el suelo, en la zona de
la cabeza se midieron incluso valores de
carga mayores. En la realidad, una per-
sona sin casco apenas habria tenido po-
sibilidades de sobrevivir en un escena-
rio como este. No se pudo reconstruir
por qué el casco airbag no reconocié ni
el primer impacto ni la posterior caida al
suelo.

Posibilidades de prevencién, mitiga-

cion de las consecuencias del accidente/
enfoque para medidas de seguridad vial:
Un casco habria tenido un efecto protec-
tor, tanto en el primer impacto contra el

parabrisas como en el segundo impacto
contra el suelo, y habria aumentado con-
siderablemente las posibilidades de su-
pervivencia. El casco airbag proporciona
un mayor nivel de proteccién que los cas-
cos convencionales en muchos escena-
rios de caida. Sin embargo, en colisiones
entre bicicletas y automéviles parece que
todavia existen problemas en el algorit-
mo de activacion, como también demos-
tré otra simulacién de accidente de DE-
KRA. En este caso, es conveniente que se
realicen mejoras.

1-2 Prueba de ajuste para el escenario de colision
3-5 Desarrollo del choque

6 Impacto, vista frontal

7 Posicion final del ciclista

8 Daiios del turismo




Factor humano

Un comportamiento incorrecto es el

mayor factor de riesgo

Al igual que ocurre con los turismos y los camiones, algunas de las principales causas de los accidentes de vehiculos de
dos ruedas con y sin motor son la falta de conciencia del riesgo, el incumplimiento de las normas de tréfico, la velocidad
excesiva, la conduccién bajo los efectos del alcohol, las distracciones y la falta de consideracién por los demés usuarios.
Esto no deberia ser asi, ya que un comportamiento responsable, la interaccién y comunicacién con los demds usuarios de
la via poblica, una valoracién correcta de las propias capacidades y la realizacién de formaciones pertinentes son con-

tramedidas eficaces.

Las cifras y hechos mencionados en el capitulo
«Accidentes» ya han dejado claro que el compor-
tamiento incorrecto de las personas en el trafico es
un importante factor de riesgo, especialmente, en-
tre los conductores de vehiculos de dos ruedas con y
sin motor. En Alemania, en 2018, el «uso incorrecto
de la via» encabez6 claramente la clasificacion

de comportamientos negativos de los
ciclistas, con casi 12.500 accidentes
con dafos personales segun los
datos del Instituto Nacional de
Estadistica aleman. Entre los
motoristas y los usuarios de
vehiculos con placa de se-

A
INTERACCIGN
AUMENTA LA
SEGURIDAD.

guro (ciclomotores, bicicletas eléctricas y vehicu-
los ligeros de tres y cuatro ruedas), la «velocidad in-
adecuada» ocup6 el primer lugar, con alrededor de
6.600 y casi 1.700 accidentes con lesiones persona-
les respectivamente. Otros comportamientos inco-
rrectos son: conducir bajo los efectos del alcohol, no
respetar la preferencia de paso o la prioridad,
mantener una distancia insuficiente,
las maniobras de adelantamiento
arriesgadas, asi como errores al
girar, cambiar de sentido, dar
marcha atrds,
en la circulacién y arrancar
(graficos 22y 23).

introducirse



CAMBIAR DE MEDIO DE TRANSPORTE SE TRADUCE EN UN
CAMBIO DE LA PERCEPCION Y DE LA VALORACION DE LAS
SITUACIONES DE TRAFICO.

En este contexto, también es interesante un cal-
culo del Centro de Tecnologia de Allianz sobre las
causas principales de los accidentes con dafos per-
sonales segun el tipo de participacion en el trafico en
Alemania desde 1991 hasta 2018. En ¢l se demues-
tra que el nimero de ciclistas como principales res-
ponsables aument6 casi un 30 % en ese periodo de
tiempo: desde casi 33.000 en 1991 hasta 42.550 en
2018. Sobre todo desde 2013, el porcentaje crece de
forma constante e incluso parcialmente acentuada.
No obstante, debe tenerse en cuenta que el nimero
absoluto de personas que circulan en bicicleta, asi
como la distancia total recorrida, también han au-
mentado de forma continua a lo largo de los afos.
El numero de conductores de turismos que fueron
los principales causantes de accidentes con lesiones
personales se redujo en el periodo de tiempo men-
cionado casi un 25 %, desde unos 273.500 hasta al-
rededor de 206.000 (grafico 24).

AUTOMOVILISTAS Y CICLISTAS:
¢DOS ESPECIES DIFERENTES?

Ya sean usuarios de motocicletas, bicicletas conven-
cionales, bicicletas eléctricas, patinetes eléctricos o
patinetes convencionales: para cada uno de estos
grupos de conductores, la interaccién y la comuni-
cacién con los demas usuarios de la via publica son
factores de seguridad fundamentales y, en ocasio-
nes, incluso vitales. Esto es especialmente cierto en
el caso de la comunicacion entre conductores de ve-
hiculos de dos ruedas y automovilistas. Las investi-
gaciones sugieren que existen diversos patrones de
comunicacion que, por una parte, aumentan la se-
guridad del trafico rodado pero, por otra, también
pueden tener un efecto agravante. Esta tltima situa-
cion suele producirse cuando componentes emocio-
nales como la ira y la furia pasan a un primer plano.

No cabe duda: debido a la mayor aceptacion y di-
fusién de las bicicletas como medio de transporte
cotidiano, cada vez mas personas que hasta el mo-
mento preferian el coche se estan pasando a las dos
ruedas. El tipo de participacién en el tréfico suele
depender de la situacion; por ejemplo, la longitud y
la calidad del recorrido o el volumen de trafico des-
empefian un papel importante. Al cambiar el medio

Comportamientos incorrectos de usuarios de motocicletas =
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Factor humano

Fernando Pedrosa

Experto en el drea de seguridad vial y prevencién,
socio fundador y coordinador de Divulgacién y
Planificacién de la ONG Transito Amigo — Asso-
ciagdo de Parentes, Amigos e Vitimas de Transito

Es necesario un control estricto

Una buena formacién para conduc-
tores —todavia una excepcién en
Brasil— debe transmitir una ima-
gen real del enorme riesgo que co-
rren los usuarios de la via pdblica
sobre dos ruedas. Ser conscientes
de ello es el primer paso para que
la utilizacién de un equipamien-

to de seguridad adecuado, sea o
no obligatorio, se convierta en una
rutina. Ademds, reconocer la pro-
pia vulnerabilidad en el tréfico en-
tre el resto de los vehiculos es otro
elemento importante para la seguri-
dad en la carretera.

En el caso de los patinetes eléctri-
cos —inicialmente, un juguete para
nifios destinado a trayectos muy
cortos— no debemos olvidar que,
a pesar de su tecnologia y su mo-
tor eléctrico, siguen siendo juguetes
para pequefas distancias. El hecho
de que ya no sea necesario impul-
sarlos con el pie tampoco cambia
la situacién. Todas las medidas de
seguridad concebibles deberian ser
obligatorias, ya que la ausencia
de ellas hace que los usuarios sean
sumamente vulnerables y limita en
gran medida su maniobrabilidad.
Por ello, se recomienda encareci-
damente no circular nunca con pa-
tinetes eléctricos cuando haya que
compartir la calle con motocicletas,
coches y vehiculos de mayor tama-
fio. Debido a su motor eléctrico y a
la alta velocidad resultante, en las
aceras son un peligro para los pea-
tones. El lugar adecuado para este
juguete eléctrico es el carril bici.
Ademds, solo deberian poder usar-
lo personas mayores de 12 afios
que lleven el equipamiento de segu-

ridad que también usan los patina-
dores.

El Cédigo de Circulacién brasile-
fio, aprobado en 1998 y modifica-
do y actualizado varias veces des-
de entonces, es una de las mejores
legislaciones de trafico del mundo.
El problema no es la falta de le-
yes y normativas. Mds bien, el de-
safio consta de tres elementos que
siempre incluyen factores humanos:
el conductor que no respeta las re-
glas aunque las conozca; las auto-
ridades de tréfico que por diversas
razones no se ocupan adecuada-
mente del problema; y, finalmente,
la multa, que no llega a tiempo al
usuario de la via pdblica debido a
la falta de recursos y, de esta for-
ma, no cumple su funcién punitiva y
educativa. Si una multa no se hace
efectiva hasta después de varios
afos, la infraccién se podrd repetir
muchas veces. La larga espera tam-
bién implica que, en el momento en
el que llega, el usuario de la via po-
blica ya ha olvidado la infraccién
por la que es castigado.

Es necesario un control estricto. En
el caso de las motocicletas, los da-
tos DPVAT (DPVAT = Danos Pessoais
Causados por Veiculos Automoto-
res de Via Terrestre) muestran que
los accidentes en la regién nordeste
han aumentado drdasticamente. Alli,
las motocicletas han asumido el po-
pel de los burros. Hay numerosos
conductores sin permiso de conducir
que no respetan las reglas, no usan
ni casco ni calzado apropiado y, a
menudo, llevan mds de un pasajero
o cargas inadecuadas para este tipo
de vehiculos.

de transporte, también es inevitable un cambio de la
percepcioén y de la valoracién de las situaciones de
trafico. Este cambio de perspectiva individual puede
respaldar el aprendizaje de patrones seguros de inte-
raccién entre automovilistas y ciclistas.

En este contexto, resulta interesante el resultado de
un estudio que Ford encargd como parte de su cam-
pana «Share the Road» en 2018. Segtin los resultados
del estudio, el uso de diferentes medios de transporte
influye en la percepcion. En él, se pidié a unas 2.000
personas de Alemania, Francia, Italia, Espafia y Rei-
no Unido que reconociesen y diferenciasen imagenes
en condiciones de laboratorio. Los resultados indica-
ron que los conductores de automéviles que también
circulan en bicicleta tienen una mejor conciencia de
la situacion. En el 100 % de los escenarios mostrados,
eran mds rapidos al identificar las imagenes y al de-
tectar diferencias entre dos de ellas.

Segtn un estudio de Rowden, P. et. al. (2016), en
principio se puede asumir que muchos conductores
respetan mds las normas cuando circulan en coche
que cuando lo hacen en bicicleta. Esto puede deber-
se a que, al ir en bicicleta, se consideran a si mismos
menos peligrosos que un conductor de automovil y,
por tanto, perciben sus propias infracciones como
menos graves. Con el fin de comparar el comporta-
miento natural de conductores de diferentes clases
de bicicletas (convencionales y eléctricas), Schlei-
nitz, K. et al. (2016) recopilaron datos de situacio-
nes reales para un estudio. Los participantes utili-
zaron sus propias bicicletas, equipadas con aparatos
de medicién y cdmaras. Entre otras cosas, el informe
analizo las infracciones de los ciclistas; por ejemplo,
ignorar los semaforos en rojo.

Se constatd que, para evitar detenerse en un se-
maforo en rojo, en mas de un 20 % de las situacio-
nes se cometieron infracciones, sin diferencias sig-
nificativas relativas al tipo de bicicleta. A menudo
se observo, por ejemplo, que los ciclistas ignoraban
directamente el semaforo en rojo y no se detenian,
o se detenian brevemente para después atravesar el

MUCHOS CONDUCTORES RESPETAN MAS LAS
NORMAS EN COCHE QUE EN BICICLETA.



cruce en rojo. En particular, en los giros a la derecha
se detecté un numero superior a la media de ciclistas
que ignoraron el semaforo en rojo. Precisamente en
los conocidos como «cruces en T», se constaté que
algunos ciclistas se saltaban el seméforo en rojo, lo
que indica que las infracciones son mds frecuentes
en situaciones facilmente controlables. Una de las
razones mas frecuentes indicadas para justificar la
infraccion fue el deseo de mantener la velocidad, asi
como de acortar el recorrido.

Ademas de las infracciones relativas a los sema-
foros en rojo, también fueron frecuentes las infrac-
ciones en el uso de las infraestructuras. A menudo,
los usuarios de bicicletas convencionales y eléctri-
cas usaron las aceras de forma irregular. Debido al
elevado nimero de infracciones, convendria aspirar
a un refuerzo general de la vigilancia y de las san-
ciones a ciclistas. Esto también deberia incluir, en-
tre otras cosas, cursillos de actualizaciéon. En cual-
quier caso, toda sancion a infracciones por motivos
de conducta siempre deberia incluir un control del
vehiculo para comprobar su conformidad con las
normativas y con la seguridad vial.

LOS CONFLICTOS DE COMUNICACION PONEN EN
PELIGRO LA SEGURIDAD VIAL

Un peligro especial para la seguridad vial son conflic-
tos de comunicacién que se producen entre conduc-
tores de bicicletas y automéviles. Son sobre todo el re-
sultado de un comportamiento que el otro grupo de
usuarios de la via publica percibe como inapropiado
o incluso agresivo. Por ejemplo, en los ciclistas suele
observarse un comportamiento agresivo como reac-
cion a una maniobra de un vehiculo motorizado que
consideran arriesgada. Lo mismo ocurre también a la
inversa. Aparcar en carriles bici, adelantar a muy poca
distancia o abrir sin cuidado las puertas de los coches
también son acciones percibidas con frecuencia por
los ciclistas como provocaciones deliberadas.

Por lo general, muchos conductores de automo-
viles consideran a los ciclistas como un outgroup o
exogrupo (Walker et al. [2007]) que no deberia cir-
cular por la carretera. En este caso, el rechazo o in-
cluso la agresividad son la consecuencia de la per-
cepcién del ciclista como «intruso» y del estrés
emocional resultante. Esta percepcion es mds fre-
cuente en los paises con una menor proporcién de
ciclistas y una infraestructura para bicicletas poco

desarrollada. Los ciclistas y los automovilistas mues-
tran reacciones diferentes a las situaciones estre-
santes: los primeros tienden a evitar los conflictos
abiertos, mientras que los segundos reaccionan con
mayor confrontacion. Esto también se puede inter-
pretar como una consecuencia de las diferentes per-
cepciones de la seguridad subjetiva.

Un estudio de Heesch, K. C. (2011) abord? las ex-
periencias de los ciclistas con el acoso o las coacciones
de los automovilistas a través de una encuesta on-line
realizada por Bicycle Queensland, una organizacién
que promueve el uso de la bicicleta, en la que partici-
paron 1.830 personas. En total, un 76 % de los hom-
bres y un 72 % de las mujeres declararon que habian
sufrido acoso o coacciones por parte de automovilis-
tas en el trafico rodado en los doce meses anteriores.
Las formas mas habituales mencionadas fueron las si-
guientes: conducir a muy poca distancia (66 %), in-
sultos (63 %) y acoso sexual (45 %). La probabilidad
de sufrir estos comportamientos depende de la edad,
el peso corporal, la experiencia/frecuencia en el uso
de la bicicleta y el lugar del desplazamiento. Los con-
ductores jovenes y de mediana edad con mas expe-
riencia parecen verse més afectados que los conduc-
tores mayores. Lo mismo se aplica, segun la encuesta,
a los ciclistas que circulan por la carretera de forma
competitiva o por diversion, asi como a los ciclistas
que se desplazan por zonas acomodadas.

W Los turismos o furgonetas que
salen repentinamente de un drea
de aparcamiento son un gran
peligro, en particular, para los
vehiculos de dos ruedas.
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W Los accidentes de dooring
entre un coche y un ciclista suelen
tener graves consecuencias para los
ciclistas, pero pueden evitarse con
la maniobra holandesa: los pasa-
jeros del lado del conductor tienen
que abrir la puerta con la mano
derecha y los del lado del acom-
paiiante, con la mano izquierda.
De esta forma, los ocupantes del
automévil ya no tienen acordarse
de mirar por encima del hombro,
ya que lo hacen automdticamente.

El miedo a este acoso crea una barrera para per-
sonas a las que les gustaria usar la bicicleta pero ain
no lo hacen. Un enfoque para contrarrestar esta si-
tuacion serfan campanas que hagan hincapié en un
comportamiento adecuado de los conductores, que
informen sobre las normas de trafico existentes y,
sobre todo, que subrayen los derechos de los ciclistas
en la carretera. Otra aproximacion seria el uso de la
formacién vial para sensibilizar a los automovilistas
acerca de la diversidad de los usuarios de la via pu-
blica y de las situaciones de peligro y los requisitos
de seguridad particulares.

LA INTERACCION ES FUNDAMENTAL
PARA QUE HAYA MENOS ACCIDENTES

Un estudio de Walker, L. et al. (2007) reveld que, al
interactuar con ciclistas, los conductores de automo-
viles dirigen la mirada sobre todo a sus caras. Aun-
que para descifrar la intencion y el trayecto posterior
de los ciclistas también tienen en cuenta sus gestos,
como extender el brazo para indicar el

deseo de girar, se fijan en primer lu-
gar y durante mds tiempo en su
rostro. Esta tendencia se ob-
servé independientemente
del sexo y de la experiencia
de los sujetos de prueba y

se acentud ain mds cuan-

LA VIA PUBLICA
ES PARA TODOS.

do el ciclista parecia estar mirando al sujeto de prue-
ba. Los resultados indican que, en la interaccién con
los ciclistas, se abordan cogniciones sociales. Desde
el punto de vista de la psicologia evolutiva, la ten-
dencia a fijarse en la cara en una interaccion social
se explica por el hecho de que la apariencia y las ex-
presiones faciales de una persona pueden propor-
cionar mucha informacién sobre sus intenciones y
sus cualidades. Sin embargo, la presencia de indica-
ciones a través de la direccion de la mirada y de la
cara a menudo confundia a los automovilistas y pro-
longaba su tiempo de reaccién cuando tenian que
interactuar con ciclistas y otros usuarios vulnerables
de la via publica. No obstante, dado que fijarse en
la cara de una persona no es una accion desencade-
nada como un reflejo, existe la posibilidad de miti-
gar esta tendencia mediante medidas de formacion
y sensibilizacion.

En ausencia de informacion formal clara, como
gestos con las manos, se presté mas atencion a la bi-
cicleta en si. En estudios anteriores se demostrd que
los automovilistas también pueden deducir bastan-
te bien las intenciones de los ciclistas a partir de su
posicion en la via. Dado que muchos de los canales
de comunicacion utilizados por los ciclistas son in-
formales y, por tanto, ambiguos, deberia proporcio-
narse mds informacidn sobre los posibles problemas
de comunicacién —por ejemplo, el hecho de que los
conductores no reconozcan sus gestos o no puedan
predecir sus acciones—, en particular, a los ciclis-
tas jovenes. Las campafias de informacion publica
adaptadas a la educacion en materia de seguridad de
todos los grupos de conductores y a sus interaccio-
nes deberian hacer hincapié en el comportamiento
colectivo y social en el trafico rodado y transmitir
que todos los usuarios de la via publica estan igual-
mente legitimados para usar el espacio publico.

Walker y sus compaiieros de investigaciéon tam-
bién sefialaron el efecto de otros factores sobre el
comportamiento de los usuarios de la via pablica. El

estudio apunt6 a que la posiciéon de mar-

cha, el uso del casco, el tipo de bi-
cicleta y el sexo de los ciclistas
influyen en la forma de ade-
lantar de los automovilistas,
ya que, en funcién de estas
caracteristicas, se atribu-
yen diferentes cualidades



a los usuarios de bicicletas. Cuanto mas alejado del
bordillo de la acera circule un ciclista, menos espa-
cio le conceden los conductores de automéviles. En
resumen, se observé que los automovilistas propor-
cionan menos espacio a los ciclistas si estos llevan
casco, siguen circulando por el medio de la via y son
hombres, y si quien los adelanta es conductor de un
autobus o un camion. Esto indica que estos conduc-
tores suelen seguir una trayectoria concreta al ade-
lantar, que apenas se ve influida por la posicion del
ciclista. No obstante, circular mas cerca del borde de
la via no es necesariamente mas seguro para los ci-
clistas, ya que alli pueden encontrarse con otros fac-
tores de riesgo como alcantarillas o vehiculos apar-
cados. Para los ciclistas es especialmente inseguro
circular cerca del borde de la via en las interseccio-
nes, ya que los conductores de vehiculos motoriza-
dos se concentran principalmente en la zona central
de la via cuando observan el trafico y, de esta forma,
es facil que pasen por alto a las bicicletas.

La constatacion de que se proporciona menos es-
pacio a los ciclistas que llevan casco sugiere que se
considera que estan mas seguros y mejor protegidos
ante lesiones graves en caso de accidente. De esta
forma, los conductores no creen adelantarles a poca
distancia sea tan arriesgado como cuando el ciclis-
ta no lleva casco. Se observaron mayores distancias
de adelantamiento cuando se identificaba al ciclista
como mujer, tal vez porque las ciclistas se perciben
como mds impredecibles o0 més vulnerables. Aunque
los estudios se centraron en una regiéon determina-
da, el comportamiento de conduccién de muchas
personas también depende de diferentes factores re-
gionales. No obstante, estos puntos dejan claro que
los conductores de vehiculos motorizados adaptan
su comportamiento de adelantamiento a las carac-
teristicas percibidas de los ciclistas y no tienen un
esquema de adelantamiento independiente para los
ciclistas como grupo.

INTERACCION DEL COMPORTAMIENTO DE CON-
DUCCION CON LA TECNOLOGIA Y LA INFRAES-
TRUCTURA

Ademads de las caracteristicas de los ciclistas, el tipo
de vehiculo que realiza el adelantamiento también
desempefié un papel importante. Los autobuses y
los vehiculos pesados fueron los vehiculos que ade-
lantaron a menor distancia. Esto probablemente
pueda deberse a que estos vehiculos, por sus dimen-
siones y su lenta aceleracién, necesitan mas tiempo
para completar el proceso de adelantamiento y, ade-
mds, tendrian que desplazarse mas hacia el otro ca-
rril que los vehiculos mas pequeios. Dado que en el

LAS EXPRESIONES FACIALES Y EL

ASPECTO DE UNA PERSONA OFRECEN
MUCHA INFORMACION SOBRE

SUS INTENCIONES.

trafico en sentido contrario no suele haber grandes
huecos, se realizan adelantamientos mas cercanos al
ciclista. Otro peligro potencial es que los ciclistas no
son visibles para los conductores de vehiculos gran-
des durante todo el proceso de adelantamiento, por
lo que es mas probable que el vehiculo vuelva a su
posicion original en el carril aunque el ciclista toda-
via se encuentre en la zona lateral. Con este ejemplo
queda especialmente claro que la instalacién de ca-
rriles bici segregados es fundamental para aumentar
la seguridad de los ciclistas.

En su estudio, Horswill, M. S. et al. (2015) exami-
nan mas de cerca la interaccién del comportamien-
to de conduccién con la tecnologia y la infraestruc-
tura. Por lo general, ampliar la red de carriles bici
conlleva una reduccion de los accidentes en rela-
cién con el kilometraje. Cuando la infraestructura
para bicicletas permite una separacion segura entre
los ciclistas y el rdpido trafico motorizado, la seguri-
dad de los ciclistas aumenta. Este efecto se observa
especialmente en los cruces, donde, por otra parte,
la separacién de la infraestructura es especialmen-
te dificil. A su vez, un aumento de la seguridad se
traduce en un mayor numero de usuarios de bici-
cletas. Ademas de los cambios en la infraestructu-

W Consejo indiscutible de la
policia: los automovilistas de-
ben mantener una distancia
de seguridad suficiente con
los ciclistas.

40 | 41



Factor humano

ra para ciclistas, también son convenientes medidas
que mejoren la visibilidad del trafico rodado para
que no se pase por alto tan facilmente a los usuarios
vulnerables de la via publica, como los peatones y
los ciclistas. Para ello también pueden ser utiles las
funciones de asistencia a la conduccion en los ve-
hiculos motorizados, que ayudan a reconocer a ci-
clistas y peatones. A pesar de que, por lo menos en
Alemania, generalmente los ciclistas no pueden cir-
cular por la acera, medidas como la restriccién o la
prohibicién de aparcar en las aceras y unas sancio-
nes mas severas en caso de incumplimiento de esta

Mark Gilbert

Presidente del Motorcycle Safety Advisory Council y
director de Vehicle Testing New Zealand (VTNZ)

Desarrollo de una respuesta politica més dindmica

En Nueva Zelanda, las motocicletas
son cada vez més populares: el cre-
cimiento anual es de aproximada-
mente un 5 %. Durante los 20 afios
posteriores a un méximo alcanzado
en los afios 70, la popularidad de
estos vehiculos decayd, pero des-
de mediados de los 90 ha vuelto a
aumentar. Actualmente, en Nueva
Zelanda existen 150.000 vehiculos
de dos ruedas a motor, de los cua-
les 80.000 son motocicletas autori-
zadas para el tréfico rodado. Esto
corresponde a un 2 % del nimero
total de todos los vehiculos matricula-
dos. Los ciclomotores mds pequefios
son muy apreciados entre los millen-
nials debido a la simplicidad de sus
requisitos de matriculacién. Con el
aumento del nimero de motoristas,
el nimero de los accidentes de mo-
tocicleta también se ha incremento-
do. Cada afio, fallecen en nuestras
carreferas unos 50 motoristas, lo que
representa alrededor del 15 % de
las muertes de trdfico.

Los motoristas fienen un riesgo de
accidentes 5 veces mayor, y la pro-
babilidad de sufrir lesiones graves o
fatales es 26 veces mayor. En Nueva
Zelanda, los costes de los accidentes
son sufragados por la Accident Com-
pensation Corporation (ACC), el or-
ganismo responsable de las reclo-
maciones por lesiones personales en
todos los sectores. Junto al Motorcy-
cle Safety Advisory Council, fundado

en 2011, la ACC apoya el desarro-
llo de iniciativas para la seguridad
en motocicleta con el fin de mejorar
las condiciones locales. Entre ellas fi-
guran la promocién de cursillos para
conductores, un disefio de las carre-
teras adecuado para las motocicle-
tas y campaiias de seguridad vial
especificas.

Las altas tasas de accidentes, su-
madas a un renovado interés del go-
bierno por la seguridad vial (Visién
Cero), han propiciado recientemen-
te propuestas de modificacién de las
normativas y la introduccién de nue-
vas normas similares a las de ofros
paises, entre las que destacan la
obligatoriedad de los frenos ABS en
motocicletas, unos requisitos mds es-
trictos de formacién y de obtencién
del permiso de conducir para nuevos
motoristas o acciones especificas a
favor de los usuarios vulnerables de
la via piblica, como ciclistas, pea-
tones y motoristas. Los desafios fu-
turos incluyen el desarrollo de una
respuesta politica mds dindmica que
tenga en cuenta los nuevos medios
de transporte, entre los que se en-
cuentran numerosos vehiculos de dos
ruedas. Ademds, somos conscientes
de que necesitamos saber mds sobre
los factores humanos que provocan
los accidentes y creemos que una
mejor comprensidn es esencial para
mejorar la seguridad de los usuarios
de motocicletas en Nueva Zelanda.

prohibicion también serian eficaces para aumentar
la visibilidad de los ciclistas.

Hamilton-Baillie, B. et al. (2008) también abor-
daron el comportamiento comunicativo entre dife-
rentes grupos de usuarios de la via publica y pre-
sentaron el concepto de shared space o espacio
compartido. Este consistiria en integrar a usuarios
de la via publica en un mismo lugar sin perder por
ello seguridad, movilidad o accesibilidad. En parti-
cular, el aumento de la seguridad vial debe lograrse
mediante una consideracion mutua, en la que la co-
municacion entre los implicados desempeiia el pa-
pel central y de mayor relevancia, ya que todos los
usuarios de la via publica tienen los mismos dere-
chos. Este concepto incluye el principio de mezcla
de todos los usuarios de la via publica y, con ello,
también una renuncia general a las sefiales y las de-
limitaciones, dado que todos los usuarios de la via
publica siguen normas implicitas. Este principio no
es nuevo en absoluto; de hecho, se practica en di-
ferentes ciudades desde hace varias décadas. Ejem-
plos positivos de la aplicacion del concepto son, por
ejemplo, la interseccién de Laweiplein en Drachten
(Paises Bajos) o la calle Blackett en Newcastle (In-
glaterra).

Algunos de los enfoques tipicos para el dise-
o de los espacios compartidos son la creacion de
una igualdad de niveles, para que los peatones y los
usuarios de vehiculos con y sin motor interactiien
en el mismo plano y el espacio de trafico se mues-
tre cerrado y homogéneo, y el uso de marcas sutiles
que indiquen dénde se encuentran las separaciones
correspondientes. La eliminacion de la mayoria de
las sefializaciones y seméforos promueve una co-
municacion orgénica y reduce las velocidades. Nor-
malmente, el espacio compartido supone una rees-
tructuracién exitosa del trafico rodado: se reducen
los atascos vy, al disminuir la velocidad, también se
producen menos accidentes y menos lesiones graves
como consecuencia de ellos. También esta demos-
trado que la satisfaccién de todos los usuarios de la
via publica aumenta. No obstante, antes de crear un
espacio compartido, los planificadores de trafico de-
ben comprobar detenidamente si es realmente til
en el lugar deseado.

MOTORISTAS EN FLOW

Los motoristas son uno de los grupos de usuarios
de la via publica mds vulnerables en cuanto a la fre-
cuencia y a la gravedad de los accidentes. La opi-
nién publica a menudo los considera conductores
especialmente rapidos y, en parte, agresivos. ;Hasta



qué punto los resultados objetivos de las investiga-

ciones confirman este prejuicio?

Rowden, P. et al. (2016) afirman en su estudio que
la agresividad debe considerarse parte de la vida co-
tidiana y, de este modo, también del trafico rodado.
Desde una perspectiva juridica y psicoldgica, las ca-
racteristicas tipicas de los comportamientos agre-
sivos son las siguientes: ejecuciéon de una accién
enérgica, infraccion de la ley, puesta en peligro y
amenaza o realizaciéon de dafios a personas u obje-
tos. Las definiciones psicoldgicas del término inclu-
yen la motivacion y, con ello, la intencién, es decir,
el dafio deliberado a otra persona, en el significado
central del constructo. Existe consenso con respecto
a que una agresion consiste en «cualquier compor-
tamiento que se desvie de la norma y ademas supon-
ga un peligro».

Mediante una serie de estudios, se pudo estable-
cer una conexion entre el comportamiento agresi-
vo y caracteristicas de la personalidad como la ira,
la ansiedad, la busqueda de sensaciones y el narci-
sismo. Una y otra vez se confirma también que son
principalmente los hombres quienes llaman la aten-
cién por presentar un comportamiento violento al
conducir. Sin embargo, ademds de las caracteristi-
cas propias de la persona, también pueden influir en
el comportamiento agresivo los llamados factores de
contexto, como la presencia de un atasco, o determi-
nadas cogniciones, como la conviccién de perma-
necer en el anonimato. No obstante, los resultados
todavia no son totalmente claros en este contexto.

El estudio de Rowden mencionado anteriormen-
te también examind las posibles diferencias en el ni-

vel de agresividad al utilizar diferentes medios de
transporte —en este caso, motocicleta frente a co-
che—. Los autores asumieron que el nivel de agresi-
vidad es menor cuando se conduce una motocicleta
que cuando se conduce un coche. Esta hipotesis se
deriva de la suposicion de que las motocicletas son
mds vulnerables y, de esta forma, los conductores es-
tan menos protegidos, suposicién que se confirmo.
Los conductores de automdviles reconocieron con
mayor frecuencia que experimentaban sentimientos
agresivos y que también los expresaban. Estas dife-
rencias se explican por el hecho de que los motoris-
tas conducen de forma mas defensiva, dado que son
mas vulnerables, y porque la agresividad al condu-
cir depende del contexto. Las variables psicologicas
de prediccion de la personalidad para el comporta-
miento agresivo son similares en ambos grupos: se
trata de la busqueda individual y diferente de emo-
ciones y maniobras de conduccién arriesgadas. Sin
embargo, los automovilistas las experimentan con
mayor intensidad que los motoristas.

LA AGRESIVIDAD ES UN
MAL «<ACOMPANANTE»

EN EL TRAFICO RODADO

W Conducir una
motocicleta a gran
velocidad aumenta
considerablemente el
riesgo de accidentes.
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B Para disfrutar sobre una mo-
tocicleta, ademds de lo formacion

vial bdsica, también se reco-
mienda participar regularmente
en cursos de conduccion sequra
profesionales.

Un estudio de Rheinberg, F. (1994) analizé la
influencia de la experimentacién de un estado de
flujo o flow en la autoevaluacién al conducir una
motocicleta. En este estado, una persona se su-
merge completamente en una actividad al reali-
zarla y pierde la nocion del tiempo. Este estado se
percibe como muy agradable y permite obtener
buenos resultados de comportamiento mediante
un nivel de activaciéon optimo. No obstante, esto
resulta problematico al pilotar una motocicleta.
Durante el estado de flujo, el control y la reflexion
conscientes de las actividades disminuyen, lo que
implica que los objetivos subconscientes pueden
guiar los patrones de actuacion en direcciones no
deseadas. La cognicion consciente y la intencion
de conducir con seguridad dejan de ser directa-
mente relevantes para el control del vehiculo. De
esta forma, cuanto mas se profundiza en el estado
de flujo, mas se pierde de vista dicha intencién. El
resultado es un estilo de conduccion més arriesga-
do de lo que realmente seria adecuado. Para man-
tener el estado de flujo, es necesario un cierto ni-
vel de rendimiento y activacién. Como resultado,
se conduce de forma mas arriesgada y mas rapida
que cuando no se experimenta este estado. Aun-
que, desde el punto de vista funcional, el conduc-
tor en estado de flujo trabaja de forma 6ptima, el
estado de conduccién no es en absoluto ideal. Casi
todos los motoristas encuestados declararon ha-

ber experimentado un estado de flujo, aunque
solo algunos de ellos consideraron que este esta-
do también puede tener consecuencias negativas.

Debe suponerse que la capacidad de reflexién
mientras se conduce en estado de flujo es limitada.
La sensacion de flujo suele estar acompafiada de
una velocidad excesiva y solo se abandona cuan-
do el afectado experimenta una fuerte distraccion,
como una sorpresa o un miedo repentinos. En el
trafico rodado, esto suele ir vinculado a «casi ac-
cidentes», dando lugar a situaciones criticas en-
tre los motoristas mayores en particular, ya que su
tiempo de reacciéon promedio es superior al de los
conductores mas jovenes. Puesto que actualmen-
te la mayoria de los motoristas son mayores de 40
afnos, esta busqueda tan extendida del estado de
flujo no solo puede suponer un peligro para ellos,
sino también para otros usuarios de la via publi-
ca. Precisamente, en este grupo de edad hay mu-
chas personas que conducen por placer y que se
suben a la motocicleta después de una larga pausa
0 que comienzan a descubrir estos vehiculos y se
pueden permitir modelos potentes. De ahi que los
motoristas mayores se consideren especialmente
un grupo de riesgo para accidentes graves.

LA FORMACION VIAL Y LOS CURSOS DE
PERFECCIONAMIENTO SON INDISPENSABLES
PARA LOS MOTORISTAS

Independientemente de la eficacia de las medidas
para aumentar la seguridad vial, la mejor estrate-
gia de seguridad al conducir una motocicleta es un
estilo de conduccién defensivo y previsor. Con él,
no solo se previenen colisiones con otros vehicu-
los, sino también muchos accidentes sin contrario.
Cada motorista debe establecer la base para una
conciencia del riesgo saludable mediante una soli-
da formacién vial.

Uno de los enfoques principales es la conexién
adecuada entre el complejo «capacidad» (forma-
cion vial tedrica y practica) y los requisitos fisicos
y mentales que deben cumplirse, entre los que de-
ben tenerse en cuenta los aspectos médicos (vi-
sion, sentido del equilibrio, deficiencias generales
de salud, enfermedades) y los aspectos de la psico-
logia del rendimiento (rendimiento psicofuncio-
nal, atencidn, capacidad de reaccién, concentra-
cidn, capacidad de coordinacién).



En este contexto,
se debe prestar espe-
cial atencién a que la
formacion se realice
en vehiculos adecua-
dos para el uso practi-
Co y que tengan un ren-

dimiento similar al de los
que utilizaran los principian-
tes. Quienes deseen conducir
vehiculos mds potentes en el futuro,
deberian realizar un curso de perfecciona-
miento y obtener un certificado de aptitud apropia-
do. Ademas, en la formacion debe hacerse especial
hincapié en ensefiarle al futuro motorista qué medi-
das debe tomar para ser visto (iluminacién, ropa de
colores o retrorreflectante, distancias de seguridad,
atencion a los dngulos muertos). En cualquier caso,
también deberia ser obvio que, incluso en los des-
plazamientos mas cortos, es necesario llevar la ropa
de proteccién completa y un casco homologado.

Se recomienda encarecidamente, tanto a princi-
piantes como a conductores experimentados, que
participen en un curso de conduccién segura al
principio de la temporada. En él también se debe
practicar el frenado, incluso si la motocicleta cuen-
ta con un sistema antibloqueo (ABS). En situaciones
de emergencia, a menudo ni siquiera los motoristas
experimentados logran controlar de forma 6ptima
la potencia de frenado.

DESAFiOS EN LOS TIEMPOS DE
LA CONDUCCION AUTOMATIZADA

Las posibles formas y contextos de la conduccién
automatizada ocupan actualmente una posicién
destacada en los debates sociales y técnicos. No
obstante, los expertos siguen estando bastante en
desacuerdo sobre los plazos en los que podran re-
correrse los diferentes niveles que llevan a la auto-
nomizacion, también en el caso de los vehiculos a
motor privados. Mientras que los prondsticos pro-
gresistas asumen que para 2050 mds del 40 % de to-
dos los vehiculos a motor estaran altamente auto-
matizados (algunos de ellos, incluso con un grado
de automatizacién total), las predicciones conserva-
doras prevén una proporcién de un 30 % en el mejor
de los casos. Entre ellos, segin un estudio de Prog-
nos AG, solo una parte muy pequefa corresponderd
a un verdadero «tréfico puerta a puerta» sin ningin

TAMBIEN
ES NECESARIA
LA FORMACION
PARA EL USO DE
LAS BICICLETAS
ELECTRICAS

tipo de intervencién de
un conductor humano.
Desde el punto de vista
actual, cabe esperar por
un tiempo indefinido
un trafico mixto de ve-
hiculos con distintos nive-
les de tecnologias y unas in-
fraestructuras desarrolladas de
forma diferente. En esta estructura
de tréafico, los usuarios de vehiculos de
dos ruedas seguiran circulando como usuarios

de la via publica con los mismos derechos.

Zwicker, L. et al. (2019) abordan en una publi-
cacién actual la comunicacion entre los vehiculos a
motor automatizados y los otros usuarios de la via
publica. El articulo examina diferentes formas de
comunicacion en el marco de la creciente automa-
tizacidon. Una cuestion importante en este contex-

Los cursillos de bicicleta eléctrica estédn de moda

cia y conducir de forma previsora.
Ademds de proporcionar conoci-
mientos tedricos bdsicos sobre el
manejo de las bicicletas eléctricas,
los cursillos se centran sobre todo
en el uso seguro de este medio de
transporte. Se realizan ejercicios
de equilibrio, coordinacién vy fre-
nado a partir de diferentes velo-
cidades, ademds de practicar la
toma de curvas o el arranque en
cuesta.

Debido al drdstico aumento de
los accidentes con bicicletas eléc-
tricas, cada vez mds institucio-
nes y asociaciones ofrecen cur-
sos de conduccién segura para
usuarios de bicicletas eléctricas.
La experiencia demuestra que mu-
chos usuarios, especialmente los
de edad avanzada, subestiman la
velocidad y el peso de las bicicle-
tas eléctricas. Por ello, es aln mas
necesario manejarlas con pruden-
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Casco convencional o casco airbag al circular en bicicleta:

necesario a cualquier edad

No solo las personas j6venes de-
berian seguir la recomendacién de
la DGOU de llevar casco al circu-
lar en bicicleta, sino también, y en
particular, las personas mayores,
debido a su alto riesgo de lesio-
nes. Esto es especialmente impor-
tante cuando se utilizan bicicletas
eléctricas, ya que las altas veloci-
dades de estos vehiculos aumentan
el riesgo de accidentes y, sumadas
a las limitaciones de la edad, con-
ducen a patrones de lesiones gra-
ves. Los datos del TraumaRegister
DGU® muestran que los traumatis-
mos craneoencefdlicos severos son
la lesién més comdn entre los ciclis-
tas gravemente heridos. Por otra
parte, las probabilidades de sobre-
vivir a un traumatismo craneoen-
cefdlico severo disminuyen con la
edad. Incluso un accidente leve
puede provocar una hemorragia
cerebral grave si se toman medico-
mentos anticoagulantes, algo habi-
tual entre las personas mayores.

Hay diversas razones por las que,
a pesar de todo, no se usa el casco.
Algunos creen que es poco prdcti-
co y molesto, y ofros lo consideran
poco elegante o no quieren despei-
narse. El casco airbag, que se lleva
alrededor del cuello como una es-
pecie de collarin, puede ser una so-
lucién. En caso de accidente, como
una colisién con un turismo, el air-
bag equipado con sensores se infla.
Asi, se asemeja a un casco infegral,
que ademés de la cabeza también
envuelve firmemente la zona del cue-
llo y del maxilar inferior. Autores de
la Universidad de Stanford confirma-
ron en un estudio que el uso del cas-
co airbag conlleva un riesgo hasta
ocho veces menor de conmocién ce-
rebral que un casco normal. Cuando
se activa el airbag en un accidente,
amortigua el impacto de la cabeza
y estabiliza la columna cervical para
que se reduzca el peligro de un frau-
matismo craneoencefdlico y de un lo-
tigazo cervical.

UNO DE LOS MULTIPLES
RESULTADOS DE UN ESTUDIO

DE DEKRA:

EN LONDRES, CASI UN 61 % DE
LOS CICLISTAS LLEVAN CASCO.

to es si el diseflo de los vehiculos automatizados de-
beria orientarse segiin los medios de comunicacién
conocidos hasta el momento o si son posibles otras
formas mds claras de comunicacién. Por ejemplo,
hay que preguntarse si un automévil que conduce
de forma automatizada puede reconocer medios de
comunicacion informales y no basados en la tecno-
logia, como las sefiales con las manos o el contacto
visual, o si las intenciones de los ciclistas deben se-
falizarse con la ayuda de la tecnologia —por ejem-
plo, mediante intermitentes o luces de freno— para
que se reconozcan claramente.

En general, se observa que la comunicacién en
el trafico rodado es especialmente eficaz si no solo
se comunica un estado (el peatdn/ciclista es reco-
nocido por el automovilista/vehiculo automatiza-
do), sino también la intencion (el peatdn/ciclista va
a cruzar la calle), ya que los mensajes de estado pue-
den malinterpretarse mas facilmente. La interpre-
tacion correcta de un mensaje depende, entre otras
cosas, del flujo del trafico, el clima del trafico, la ca-
pacidad de reconocimiento de los usuarios de la via
publica y el nivel de claridad y comprension de las
senales. Todavia es necesario seguir investigando
este tema porque, incluso en la era de la conduccién
automatizada, los patrones de comunicacién entre
los vehiculos a motor y los usuarios de vehiculos de
dos ruedas deben disefiarse de forma segura.

ESTUDIO DE DEKRA SOBRE LA CUQTA DE USO
DEL CASCO ENTRE LOS CICLISTAS EUROPEQS

En caso de accidente, el casco es con frecuencia un
elemento de seguridad vital tanto para motoristas
como para ciclistas. Esto se analizard con mds deta-
lle en el capitulo «Tecnologia» de este informe. ;Pero
cudl es la situacion de las cuotas de uso del casco?
Una publicacién de 2018 del Instituto Federal de Ca-
rreteras aleman proporciona informacion al respec-
to sobre Alemania y distingue también entre dife-
rentes grupos de edad. En 2018, la cuota de uso del
casco entre los usuarios de vehiculos de dos ruedas
motorizados fue de casi un 100 %, mientras que la
de los ciclistas fue de solo un 18 %, aunque los nifios
(82 %) usaron el casco con mucha mayor frecuencia
que los adultos. También se ofrece una comparacién
con la cuota del afio anterior que muestra claramen-
te que, de todos modos, la tendencia a llevar casco
va en aumento.

Para determinar la cuota actual de uso del cas-
co entre los usuarios de bicicletas convencionales y
eléctricas y patinetes eléctricos, en 2019 el departa-
mento de Investigacién en materia de accidentes de



DEKRA disefié un estudio cuantitativo transver-
sal para calcular la cuota de uso del casco en nue-
ve capitales europeas consideradas favorables para
los ciclistas: Berlin, Varsovia, Copenhague, Za-
greb, Liubliana, Viena, Londres, Amsterdam y Pa-
ris (grafico 25). Para obtener un resultado lo mas
representativo posible, en cada una de las ciudades
se realizaron observaciones del trafico de bicicletas
en diferentes momentos del dia, en diferentes luga-
res alrededor del centro de la ciudad y inicamente
entre semana. El estudio piloto fue una medicién
en Stuttgart.

En total, en las nueve capitales mencionadas se
determind la cuota de uso del casco de 12.700 usua-
rios de bicicletas convencionales y eléctricas y pa-
tinetes convencionales y eléctricos. La cuota media
fue de un 22 %, es decir, alrededor de una quinta
parte de los usuarios de bicicletas convencionales y
eléctricas y patinetes convencionales y eléctricos lle-
vaban casco. La cuota mas alta de uso del casco, con
diferencia, se registré en Londres, con un 60,9 %.
Le siguieron Viena con un 26,7 % y Berlin con un
24,3 %. La cuota mas baja corresponde a Amster-
dam, con solo un 1,1 %. En Liubliana y Zagreb, las

2 . .
Comparacién internacional de la cuota de uso del casco
60
all
e,
“

en porcentaje

-

fimsterdam Tagreb* Livbliana
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Varsovia Berlin Viena

W En los Paises Bajos, el «pais
de las bicicletas», muchos ciclistas
circulan sin casco.

60,9

Londres

Fuente: Departamento de Investigacion en materia de accidentes de DEKRA
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Factor humano

W Aunque todos usuarios de
esta bicicleta llevan casco, en
caso de accidente los nifios en
particular no estdn en absoluto
suficientemente seguros.

cuotas fueron de un
9,1 % y un 5,9 % res-
pectivamente. En to-
das las ciudades, la
mayoria de los ciclis-
tas circulaban en bici-
cletas privadas. En este
caso, la cuota promedio
de uso del casco fue muy
superior a la de los usuarios de
bicicletas de alquiler. Con respecto
al uso absoluto del casco en los patine-

tes eléctricos, cabe destacar los resultados de Berlin,
Varsovia, Viena y Paris. En estas ciudades, la cuota
de uso del casco fue muy baja y considerablemente
inferior al promedio total. En Berlin se contabiliza-
ron 173 usuarios de patinetes eléctricos. Ninguno de
ellos llevaba casco. En Paris, de 316 usuarios de pati-
netes eléctricos, un 9 % llevaba casco.

También se observo que los nifios que circulan
en bicicleta llevan casco con mds frecuencia que el
resto de los grupos de edad. Sin duda, esto se debe
principalmente a que los padres prestan mds aten-
cién a la seguridad de sus hijos y, en el mejor de los
casos, actian como ejemplo. A esto hay que anadir
que en cuatro de los paises en cuyas capitales DE-
KRA realiz6 el estudio es obligatorio llevar casco
en algunos casos: en Austria y Francia hasta los 12
afios, en Eslovenia hasta los 15 y en Croacia incluso

EL CASCO DE
BICICLETA PUEDE
PROTEGER FRENTE A
LESIONES GRAVES.

hasta los 16. Sin em-
bargo, la cuota mas
baja se registr6 en el
grupo de los adoles-
centes, que casi siem-
pre circulaban con
amigos o en solitario,
en lugar de con sus pa-
dres. Posiblemente, esta re-
nuncia a llevar casco se deba a
la pubertad, un periodo en el que,
a menudo, se hace lo contrario de lo que
recomiendan los padres y la sociedad.

LA INFRAESTRUCTURA ES UN CRITERIO
IMPORTANTE PARA LA SENSACION DE
SEGURIDAD Y EL USO DEL CASCO

Otras observaciones de ciudades concretas: dado
que una gran parte de los habitantes de Londres
consideran que las calles de la capital britdnica son
peligrosas para los ciclistas, muchos llevan casco de
camino al trabajo. Durante la toma de datos, tam-
bién resulté llamativo que un gran nimero de los
ciclistas londinenses llevase ropa de seguridad. Por
ejemplo, utilizan con frecuencia chalecos amarillos
para ser mas visibles en el trafico.

Los Paises Bajos son considerados el pais de las
bicicletas por excelencia. Por ello, a primera vista re-




sulta confuso que, durante la medicion, en Amster-
dam se registrase una cuota de uso del casco de un
1,1 %. Sin embargo, si se observa con detalle, esta
situacién no resulta sorprendente. Al fin y al cabo,
desde los aflos 70, la ciudad invirtié de forma masi-
va en una infraestructura adecuada para que las ca-
lles fuesen mas seguras para los ciclistas. La Haya y
Tilburgo fueron en 1975 las primeras ciudades mo-
delo para las ciclocalles y Delft fue la primera ciu-
dad en instalar una red completa de carriles bici. La
bicicleta como medio de transporte forma parte de
la vida cotidiana de los Paises Bajos mas que en casi
ningun otro pais. El desarrollo de la infraestructura
es incomparable y, gracias a estas medidas, la pobla-
cién se siente segura al circular en bicicleta. Por tan-
to, el casco se percibe como una carga innecesaria y
se rechaza su obligatoriedad. En conjunto, los Paises
Bajos y Dinamarca son dos de los paises mas segu-
ros del mundo para los ciclistas en relacién con los
kilémetros recorridos.

Copenhague suele compararse con las ciudades
holandesas en lo relativo al trafico en bicicleta. Por
ello, resulta sorprendente que la tasa de uso del cas-
co esté muy por encima de la de Amsterdam, con
un 19,9 %, y en la zona media de todas las ciuda-
des analizadas. Ademas del buen desarrollo de las
infraestructuras, en Dinamarca también se realizan
campaias a gran escala sobre el uso del casco para
aumentar la seguridad. En Copenhague, a diferencia
de Amsterdam, muchos carriles bici no estén sepa-
rados fisicamente de la calzada, excepto por bordi-
llos bajos. Por ello, circular en bicicleta parece mas
peligroso y los ciclistas recurren con mayor frecuen-
cia al casco que en Amsterdam.

A la vista de los resultados de este estudio de
DEKRA, asi como de los datos mencionados por
el Instituto Federal de Carreteras aleman, cabe
preguntarse de qué depende la aceptacion del uso
del casco para bicicletas y como puede mejorar-
se. Royal, S. et al. (2007) realizaron un metaana-
lisis de once estudios sobre tipos de intervencio-
nes y su influencia en el comportamiento de los
nifios y los adolescentes en lo relativo al uso del
casco. Los resultados muestran que las intervencio-
nes no legislativas o las medidas de apoyo al mar-
gen de las normas legales pueden ser muy efecti-
vas. En comparacidn con las campaiias realizadas
por las escuelas o promocionadas con cascos sub-

vencionados, las campanias llevadas a cabo en los
municipios en la proximidad de los hogares, en las
que se distribuyeron cascos gratuitos, fueron consi-
derablemente mas eficaces. Las intervenciones con
menor efecto fueron aquellas que consistian tnica-
mente en un trabajo educativo. No obstante, estas
también supusieron una mejora significativa, aun-
que pequeiia. Las intervenciones en las escuelas tu-
vieron el mayor impacto cuando se centraron en
los alumnos mas jovenes, lo que indica que hay que
hacer hincapié en este dambito. Sin embargo, inde-
pendientemente de la edad del ciclista, incluso la
mejor infraestructura no protege ante los acciden-
tes. Y, en estos casos, el casco es y seguird siendo
imprescindible para protegerse de lesiones que po-
drian ser graves o, en el peor de los casos, mortales.

Resumen de los datos

¢ El comportamiento incorrecto de

W Los usuarios de
patinetes eléctricos rara
Vez usan casco.

o Conducir una motocicleta en

las personas —especialmente,
de los usuarios de vehiculos de
dos ruedas con y sin motor— es
responsable en gran medida de
numerosos accidentes de trafico.

La interaccién y la comunicacién
con los demés usuarios de la via
publica son factores de seguri-
dad fundamentales y, en ocasio-
nes, vitales.

Entre los ciclistas, el comporta-
miento agresivo suele ser una
reaccion a una maniobra de un
vehiculo motorizado que con-
sideran arriesgada. Lo mismo
ocurre también a la inversa.

estado de flow puede provocar
situaciones criticas entre

los motoristas mayores en
particular, ya que su tiempo de
reaccion es superior al de los
conductores mds jovenes.

Cada motorista debe establecer
la base para una conciencia del
riesgo saludable mediante una
sélida formacién vial.

En caso de accidente, el casco
es con frecuencia un elemen-

to de seguridad vital tanto para
motoristas como para ciclistas.
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Un valor afiadido para participar en el tréfico
con seguridad

Un comportamiento atento, considerado y respetuoso con las normas del tréfico rodado es fundamental para que haya

menos accidentes. Ademds, mantener los vehiculos en buenas condiciones técnicas, especialmente en lo referente a frenos
e iluminacién, y utilizar tanto cascos con un ajuste adecuado como sistemas de seguridad activa, también puede ayudar a
los usuarios de vehiculos de dos ruedas en particular a evitar por completo los accidentes en el mejor de los casos o, por lo

menos, a mitigar sus consecuencias.

Independientemente del medio de transporte con
el que nos desplacemos, a menudo la distancia de
frenado es decisiva para que se produzca o no un
accidente. Ademas, en caso de producirse, también
determina si las lesiones seran leves, graves o in-
cluso mortales. Esto se aplica particularmente a los
usuarios vulnerables de la via publica, como los ci-
clistas. Uno de los aspectos mas importantes de las
diferentes normas europeas sobre los requisitos téc-
nicos de seguridad y los procedimientos de prueba
de las bicicletas es la potencia de frena-

do, que debe poder dosificarse bien
y permitir que el conductor y la
bicicleta desaceleren o se de-
tengan a tiempo en cual-
quier condicion. Ademads,
los frenos de la bicicleta
también deben garanti-

UNOS BUENOS
FRENOS SON
ESENCIALES PARA LA
SEGURIDAD DE LOS
CICLISTAS.

zar una desaceleracion segura y uniforme, incluso
sobre mojado.

En lo que respecta a las normativas legales, por
ejemplo, en Alemania cada bicicleta debe tener dos
frenos independientes en virtud del articulo 65 de
la Ley de homologacién del transporte por carrete-
ra (StVZO, por sus siglas en aleman). El disefio y las
caracteristicas de los frenos no son relevantes, siem-
pre y cuando estén fijados firmemente a la bicicleta

y permitan reducir lo suficiente su velo-
cidad y mantenerla detenida. Tam-
bién se aplican normas simila-

res a los patinetes eléctricos.

sPero cudl es la poten-
cia de frenado real de las
bicicletas actuales, tan-



to convencionales como eléctricas? DEKRA estudio
esta cuestion en una serie de pruebas de frenado en
las instalaciones del centro de pruebas para la inves-
tigacion y el desarrollo del circuito Lausitzring de
DEKRA en Klettwitz. Hasta el momento de la prue-
ba, las seis bicicletas estudiadas se usaban a diario y
no se modificé su estado técnico. Antes del ensayo,
solo se controld la presion de aire en los neumaticos,
ajustandose cuando fue necesario. También se revi-
saron los sistemas de frenos para comprobar su buen
estado y su correcto funcionamiento.

Al elegir las bicicletas de prueba, se presté aten-
cién a que la superficie de apoyo neumatico de los
neumdticos fuese similar. Por ello, se utilizaron bi-
cicletas de montana, de paseo y de trekking. No se
examinaron bicicletas de carreras ni las conocidas
como fat bikes. El objetivo de la prueba era ilustrar
las diferentes potencias de frenado de distintos sis-
temas de frenado, mostrar la influencia de las con-
diciones meteoroldgicas (calzada seca/mojada) y ex-
poner las ventajas y desventajas de los dispositivos
de frenado relacionadas con el sistema. Se instalaron
los siguientes sistemas:

Bicicleta de ciudad:
Freno de llanta delantero/
freno de contrapedal
trasero

Bicicleta de trekking:
Freno de llanta delantero/
freno de llanta trasero

Bicicleta de montana 1:
Freno de llanta delantero/
freno de llanta trasero

Bicicleta de montana 2:
Freno de disco delantero/
freno de disco trasero

Bicicleta eléctrica rapida:
Freno de disco delantero/
freno de disco trasero

Bicicleta eléctrica:
Freno de disco con ABS
de Bosch delantero/
freno de disco trasero

1 Posiciones finales en seco
2 Posiciones finales en mojado
3 Freno de llanta

4 (ambio integrado con freno de
contrapedal

5 Freno de disco delantero
6 Freno de disco trasero

7 Unidad de control del ABS de la
bicicleta eléctrica

=]
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W £n las pruebas de
frenado en el circuito
Lausitzring, los expertos de
DEKRA realizaron numero-

sas mediciones.

EL ABS DE LA BICICLETA ELECTRICA
OFRECE CLARAS VENTAJAS SOBRE UNA
CALZADA MOJADA

En el escenario de prueba se llevaron a cabo varios
frenados con cada una de las bicicletas, tanto en una
calzada con un alto coeficiente de adherencia (seca)
como en una calzada con un coeficiente de adheren-
cia reducido (mojada). Todos los frenados los llevé a
cabo un conductor de pruebas experimentado par-
tiendo de una velocidad inicial de 25 km/h y con la
maxima desaceleracién posible. Para los frenados
sobre calzada mojada, se expusieron intensamente al
agua las pistas de aceleracién y de conduccién en su
totalidad, asi como la zona de frenado, las bicicletas
de prueba y sus sistemas de frenado. Las mediciones
se realizaron con una cinta métrica y el punto de me-
dicién fue el eje de la rueda delantera. Las pruebas
arrojaron los siguientes resultados:

En general, los frenos de disco demostraron
una buena capacidad de dosificacion. Sobre calza-
da seca, todas las bicicletas de prueba presentaron
una buena potencia de frenado y ningtin sistema de
frenado registr6 un resultado llamativo. La bicicle-
ta con freno de llanta delantero y freno de contra-
pedal trasero alcanzé la mayor distancia media de
frenado sobre la calzada seca, 4,55 metros. La bici-
cleta eléctrica rdpida registré la distancia media de
frenado mas corta sobre la calzada seca, 3,66 me-
tros. De esta forma, la diferencia entre la distancia

media de frenado mas corta y la mas larga sobre la
calzada seca fue de 89 centimetros.

Por otra parte, las diferencias sobre la calzada
mojada fueron considerablemente mayores: en este
caso, la distancia de frenado aumenté mas de un
20 % en todas las bicicletas, a excepcion de la eléc-
trica con ABS. La mayor diferencia se observé en las
bicicletas de prueba con frenos de llanta delanteros y
traseros. En este caso, la distancia de frenado sobre
la calzada mojada aument6 casi un 30 %. En general,
sobre la calzada mojada, el freno ABS de la bicicleta
eléctrica obtuvo los mejores resultados. En compara-
cion con la calzada seca, en este caso la distancia de
frenado solo fue un 10 % mayor. La bicicleta con fre-
no de llanta delantero y freno de contrapedal trasero
también alcanzé la mayor distancia media de frena-
do sobre la calzada mojada, 5,53 metros. La bicicleta
eléctrica con ABS registr6 la distancia media de fre-
nado mas corta sobre la calzada mojada, 4,15 metros.
La diferencia entre la distancia media de frenado mas
corta y la mas larga en mojado fue de 1,38 metros.

En el frenado en seco, se alcanzaron valores de
desaceleracion de entre 5,3 y 6,6 m/s”, y en mojado,
de entre 4,4 y 5,8 m/s>. De esta forma, en seco, to-
das las bicicletas alcanzaron la desaceleracion mini-
ma para vehiculos de motor, 5,0 m/s? Incluso sobre
la calzada mojada, un modelo superd este valor: la
bicicleta con ABS alcanz6 una desaceleracién media
estabilizada de 5,8 m/s>.



COMPARACION DE FRENADO ENTRE
PATINETE CONVENCIONAL Y ELECTRICO

Utilizando el mismo disefio de ensayo, los expertos de
DEKRA realizaron también pruebas de frenado con
un patinete convencional con solo un freno acciona-
do por el pie en la rueda trasera, asi como con un pa-
tinete eléctrico. Este tltimo era un modelo estandar
con frenos de tambor, como los que se pueden alqui-
lar en muchas ciudades alemanas, y tanto el freno de-
lantero como el trasero se accionaban con una palan-
ca de freno en el manillar. Las pruebas de frenado se
realizaron partiendo de una velocidad de 20 km/h.

Los resultados: sobre la calzada seca, el patinete
convencional recorri6 una distancia media de fre-
nado de 9,70 metros, lo que corresponde a una des-
aceleracion de 1,6 m/s%. En este caso, la potencia de
frenado en comparacién con el patinete eléctrico
fue bastante mala, ya que el patinete eléctrico reco-
rrié una distancia media de frenado de 3,37 metros
sobre la calzada seca y alcanz6 asi una desacelera-

cién de 4,6 m/s’. Aun mas graves fueron las dife-
rencias sobre la calzada mojada con el freno trasero
mojado. En este caso, mientras que el patinete eléc-
trico ofrecié una potencia de frenado casi tan buena

como en la calzada seca, el freno de pedal del pati-
nete convencional casi no tuvo ningun efecto: la dis-
tancia media de frenado se duplicé hasta los 19,25
metros, lo que corresponde a una desaceleracién de
frenado de solo 0,8 m/s? Dadas las circunstancias, se
recomienda frenar colocando un pie sobre el asfal-
to, ya que asi se registraron distancias de frenado de
9,10 metros sobre la superficie mojada. No obstante,
los patinetes convencionales que solo cuentan con
un freno de chapa deberian evitarse si la calzada esta
himeda o mojada. Por otra parte, deben destacarse
positivamente los frenos del patinete eléctrico. Las
dos manijas de freno se pudieron usar con la presién
maxima de forma segura. El conductor realizd el fre-
nado de forma estable y con sensacién de seguridad.

ELEVADOQ EFECTO PROTECTOR DE LOS
CASCOS EN LAS PRUEBAS DE IMPACTO

El beneficio potencial de los cascos de bicicleta para
proteger la cabeza en caso de accidente es indiscuti-
ble. Al mismo tiempo, las cuotas de uso del casco en
el mundo tienen una distribucién muy heterogénea,
como también se muestra claramente en el capitulo
«Factor humano» a través del estudio realizado por
el departamento de Investigacién en materia de acci-

F

I DEKRA comprob tam-
bién el comportamiento

de frenado de un patinete
eléctrico en comparacion
con el de uno convencional
sobre calzada seca y
mojada.

52 | 53



Tecnologia

Saul Billingsley

Director ejecutivo de la Fundacién FIA

iEs hora de actuar, no de dudar!

En muchas calles, cada vez hay
mds motocicletas en circulacién.
Este aumento explosivo en todo el
mundo es fdcilmente comprensible:
la motocicleta es un medio de trans-
porte barato, accesible y versdtil;
ademds, comenzar a usarla presen-
ta relativamente pocas complico-
ciones. En muchos paises, es posi-
ble subirse simplemente a la moto
—con (varios) acompaiiante(s)— y
empezar a circular. Aunque los suel-
dos suben, a menudo los medios de
transporte pUblicos siguen siendo
demasiado caros o no estdn dispo-
nibles y un coche todavia es inase-
quible. En estos casos, los vehiculos
motorizados de dos ruedas ofrecen
la movilidad necesaria.

Sin embargo, las motocicletas se
cobran un alto precio, ya que el ni-
mero de accidentes de motoristas,
incluidos los mortales, también au-
menta. Las velocidades excesivas,
conducir sin casco, las motocicletas
sobrecargadas, el mal estado de las
carreteras y el uso compartido de la
via con vehiculos de transporte pe-
sado son algunas de las razones del
alto némero de victimas mortales.
Con frecuencia, los motoristas son
j6venes y pobres y no han tomado
clases de conduccién. Esto es vdli-
do también para los mototaxis, om-
nipresentes en el hemisferio sur, que
no suelen tener requisitos legales.

No obstante, hay soluciones. La
AIP Foundation, el socio en el Su-
deste Asidtico de la Fundacién FIA,
trabaja desde hace més de 20 afios
por la seguridad de los motoristas
en Vietnam. Recientemente, el pro-
yecto se ha ampliado también a Tai-
landia, Camboya, Laos y Myanmar.
Algunas experiencias de este pro-
yecto se resumen en el informe del
afio 2017 Head First: A Case Study of
Vietnam’s Motorcycle Helmet Campaign.

Un compromiso politico continuo

es crucial para sentar bases decisi-
vas para la calidad y la obligatorie-
dad de los cascos a través de leyes
y normativas. Las normas proacti-
vas y consecuentes, en combinacién
con llamativas campafias poblicas
sobre la salud, fueron los fundamen-
tos para la comprensién y la apro-
bacién por parte de la poblacién.
Ofros factores que desempefiaron un
papel importante en la introduccién
de la obligatoriedad general del
casco en Vietnam son los controles
permanentes y las medidas correc-
toras regulares para el cumplimien-
to de las normativas y la sensibili-
zacién de la poblacién. Otro efecto
adicional: al evitar alrededor de
500.000 lesiones en la cabeza, en
Vietnam se han ahorrado 3.500 mi-
llones de délares desde 2008.

Los responsables nacionales ad-
miten abiertamente que todavia tie-
nen mucho trabajo por hacer. Entre
ofras cosas, ain queda mucho por
legislar en lo relativo a la calidad y
la seguridad de los cascos. Ademds,
los gobiernos que quieran tomar me-
didas con respecto a las altas cifras
de lesiones en su territorio deberian
tener en cuenta las conclusiones de
otros paises. Por ejemplo, los moto-
ristas deben tener sus propios carri-
les en las carreteras mds transitadas.
Ademds, todas las nuevas motocicle-
tas deben tener un sistema de freno-
do automdtico de serie.

Al comenzar la «Década de ac-
cién y cumplimiento» (2020-2030)
acordada en la cumbre de los ODS
de las Naciones Unidas, estd claro
qué leccién deben extraer los pai-
ses de las experiencias de Vietnam
para lograr el objetivo de reducir
a la mitad las muertes en carretera
hasta 2030: jes hora de actuar, no

de dudar!

dentes de DEKRA en diferentes capitales europeas.
Las razones por las que las personas llevan o no cas-
co son diferentes y dependen de muchos factores. El
aspecto fisico o la posibilidad de despeinarse son tan
determinantes como, por ejemplo, las experiencias
personales, la cantidad de ciclistas en cada regién o
el tipo de bicicleta y el uso que se hace de ella, ade-
mas del marco juridico.

En principio, el mercado ofrece numerosos mo-
delos y conceptos de cascos, con un rango de precios
tan amplio como la oferta. Los requisitos basicos
se definen en diferentes normas, por ejemplo, EN
1078, CPSC, JIS T 8134 o CAN/CSA-D113.2-M89
(R2014). Estas deben cumplirse en las regiones co-
rrespondientes. Sin embargo, mas alld de estos re-
quisitos basicos, los fabricantes tienen un amplio
margen de libertad. Para obtener informacién sobre
el comportamiento de amortiguacion, DEKRA so-
meti6 diferentes cascos a una prueba de impacto en
una serie de ensayos no estandarizados.

Con el fin de generar un valor afadido, se recurrié
intencionalmente a una prueba que no estd incluida
en la norma europea EN 1078. Para ello, el casco se
colocd sobre una cabeza de prueba de acero equipada
con tecnologia de medicién, se posiciond en un angu-
lo de 30 grados con respecto a la vertical y se golpeo
con un impactador redondo de cinco kilogramos. La
altura de caida del impactador fue de uno y dos me-
tros. De esta forma, la energia resultante que se trans-
mitio al cuerpo fue de 50 y 100 julios, respectivamen-
te. En los accidentes reales, estas cargas puntuales se
producen, por ejemplo, cuando en una colisién la ca-
beza del ciclista choca contra piezas fijas del vehiculo,
como el montante A o el canto del techo sobre el para-
brisas. Obviamente, la geometria de la superficie del
vehiculo no corresponde por lo general a la semiesfe-
ra del impactador, pero se pueden extraer conclusio-
nes sobre el comportamiento de amortiguacion en un
impacto de este tipo.

Para la serie de pruebas, se compraron diferentes
cascos en una gran on-line alemana de articulos para
bicicletas y también se probaron dos cascos usados
mas antiguos. Todos los cascos clasicos mostraron
un elevado efecto protector en las pruebas de impac-
to. La fuerza puntual transmitida por el proyectil de
prueba se distribuy6 eficazmente por toda la superfi-
cie a través de la calota y la estructura del casco hasta
llegar a la parte interior que rodea la cabeza Ademas,
mediante deformaciones y roturas de la espuma ri-
gida de la calota, se absorbi6 energia y se redujo atin
mas la carga que actud sobre la cabeza.



El mejor resultado de la prueba lo obtuvo un cas-
co actual de alta calidad con un sistema de protec-
cién para impactos multidireccionales (MIPS, por
sus siglas en inglés) integrado. A modo de expli-
cacion: el MIPS fue desarrollado para absorber las
fuerzas de rotacién que se generan en la cabeza y
en el cerebro durante un impacto. En la mayoria
de los casos, la cabeza del ciclista no cae vertical-
mente sobre la carretera en un accidente, sino que
choca con una cierta inclinacién contra la superfi-
cie de la carretera. Debido a las fuerzas de rotacién
que se generan, se pueden producir dafios en el ce-
rebro. El objetivo del MIPS es contrarrestar y miti-
gar estas fuerzas de rotacién. Para ello, se coloca en
la parte interior del casco una capa mévil de pléastico
que se puede mover aproximadamente un centime-
tro en cualquier direccién. Por lo general, este
sistema es compatible con todos los ti-
pos de cascos y, en principio, el
fabricante también puede re-
adaptar con su sistema mo-
delos. En el casco con
MIPS probado, la fuer-
za que actud sobre la
cabeza fue de 3,8 kN.
En un casco idéntico

EN UNA
CAIDA ACTUAN
GRANDES FUERZAS
SOBRE LA
CABEZA.

sin MIPS se midieron 4,0 kN, unos valores de carga
algo mas altos.

Para comprender como influye la edad del casco,
se utiliz6 un casco de siete aflos comprado en un su-
permercado. La fuerza medida fue de 4,2 kN. Un cas-
co de muy alta calidad de casi 21 afios alcanz6 un va-
lor de 4,5 kN. Las fechas de produccién de dos de
los cascos para jovenes comprados en otofio de 2019
eran enero de 2018 y diciembre de 2016. En el test, el
casco mas nuevo alcanzé el valor de 4,9 kN, pero el
mas antiguo solo 5,4 kN. Otro casco para jévenes re-
dujo la carga a 4,3 kN.

También se probo un casco que cumplia los re-
quisitos para las bicicletas eléctricas rapidas con
una velocidad méxima asistida de 45 km/h. En

la prueba obtuvo unos valores de im-
pacto de 4,8 kN y 5,1 kN, simi-
lares a los de los cascos nor-
males. No obstante, gracias
a su estructura diferen-
te, cubre otros escena-
rios de impacto, por lo
que la cabeza también
esta bien protegida en

I DEKRA realizé pruebas
de impacto especificas con
varios cascos.
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Mar Cogollos

Directora de AESLEME (Asociacién para
el Estudio de la Lesién Medular)

Vehiculos de dos ruedas: 3sostenibles y seguros?

La movilidad en las ciudades esta
cambiando muy deprisa. Los espa-
cios que hace unos afios estaban
destinados, casi en su totalidad, a
los automéviles han pasado a ser
espacios compartidos con otros
vehiculos, como los de movilidad
personal o las bicicletas. Estos ve-
hiculos suponen la presencia de
un gran nimero de usuarios vulne-
rables compartiendo las vias con
otros vehiculos a motor, més pe-
sados y rdpidos, lo que implica
un gran peligro. A esto hay que
afadir el hecho de que, en su ma-
yoria, los ciclistas y usuarios del
patinete eléctrico desconocen o in-
cumplen las normas, los riesgos y
sus consecuencias.

Casi a diario, nos encontra-
mos a estos usuarios circulando
por aceras; cruzando por un paso
peatonal sin bajarse de su vehi-
culo; sin casco (de momento solo
obligatorio para ciclistas menores
de 16 afos) ni elementos reflec-
tantes cuando no hay luz e incluso
al atravesar un tonel urbano; con
los auriculares de misica puestos
o usando el mévil...

Muchos jévenes han decidido
desplazarse en este tipo de me-
dios de transporte por sus ciuda-
des, de manera mds sostenible vy,
también, econémica. El problema
es que circular con una bici o pati-
nete no precisa de la obtencién de
un carné y, por tanto, muchos cir-
culan sin formacién. Calmar el tré-
fico y buscar medios de transpor-
te mds sostenibles es fundamental,
pero la seguridad de todos los
usuarios que compartimos la via
es lo més importante.

El aumento de los vehiculos de
dos ruedas en nuestras ciudades va

a llevar a un incremento de la sinies-
tralidad, porque cada vez hay mas
vehiculos de este tipo, pero las in-
fraestructuras no estdn preparadas;
no hay carriles segregados suficien-
tes y, como mencionaba antes, es di-
ficil la convivencia sin riesgos entre
autobuses, furgonetas, coches, mo-
tos, bicicletas y patinetes, dado que
las masas y pesos de cada uno son
distintos, al igual que las medidas
de seguridad pasiva y activa.

Recomendaciones de AESLEME:

e Certificado o carnet escolar para
usuarios de bicis y patinetes (13-15
afos): formacién tedrico-prdctica
sobre normas, deberes, sanciones,
percepcién del riesgo; con la ayuda
de padres, docentes, policias loca-
les, formadores viales y asociacio-
nes especializadas.

* Uso obligatorio del casco a todas
las edades (vias urbanas) y chale-
cos reflectantes.

* Establecer una edad minima de
uso sin ir acompaniado (14 afios
para bicis y 16 para patinetes
eléctricos).

® Mayor presencia y control de la
policia local y que actie si es nece-
sario sancionar, para concienciar,
hacer respetar las normas y evitar
accidentes y atropellos.

® Incorporar en los coches sistemas
de frenado de emergencia, detec-
cién de peatones y ciclistas y de
dangulos muertos (ADAS), que permi-
tan prevenir la siniestralidad en este
colectivo.

«Nada vale mds que una vida»,
pongamos medidas de convivencia
y respeto para proteger a los usua-
rios mds vulnerables.

aquellos casos en los que los cascos clasicos llegan a
sus limites.

Un casco airbag sometido a la prueba de impac-
to resultd inefectivo. Debido al peso del impactador,
el material del airbag se rasgd puntualmente en una
zona, lo que provocd una pérdida del gas de llenado
¥, por tanto, de la funcién protectora. En el marco de
las pruebas realizadas, no se pudo determinar hasta
qué punto se puede producir también una respues-
ta similar si se choca contra bordillos «afilados» o si
la cabeza protegida por el airbag se introduce en un
parabrisas astillado o entra en contacto con piezas es-
trechas pero rigidas del vehiculo, como un montante
A (véase también el ejemplo de accidente 8).

EL USO CORRECTO DEL CASCO REDUCE
CONSIDERABLEMENTE EL RIESGO DE
LESIONES GRAVES EN LA CABEZA EN CASO
DE ACCIDENTE

Para probar y mostrar los beneficios potenciales de
los cascos para bicicletas en escenarios reales de
accidentes, DEKRA y otras empresas han realizado
numerosas simulaciones de accidentes en el pasa-
do. Con la creciente popularidad de los patinetes
eléctricos, cabe preguntarse si los cascos para bi-
cicletas también podrian tener un efecto protector
en este caso. Con este objetivo, se realizaron tres
pruebas en el Crash Test Center de DEKRA. Se si-
mulé el choque de un patinete contra un bordillo
y la posterior caida del usuario, representado por
un maniqui para simulaciones de accidentes Hy-
brid III. En la primera prueba, la cabeza del ma-
niqui estaba desprotegida, mientras que en la se-
gunda se utiliz6 un casco. En la tercera prueba se
utilizé un casco airbag, una solucién que permite
ahorrar espacio y resulta muy practica en el drea de
la movilidad de la «altima milla».

La medicién de los valores de impacto se realizd
a través de los sensores estandar del maniqui. Para
ello, se midieron los valores de aceleracién que ac-

EL AJUSTE DE UN
CASCO ES DECISIVO
PARA SU EFECTO
PROTECTOR.



tdan sobre la cabeza. La transformacion de los
valores de aceleracion en el riesgo de lesiones se
realiza mediante el valor del criterio de lesion en-
cefalica (HIC, por sus siglas en inglés). El motivo
de su uso: en un accidente, la cabeza humana esta
expuesta a diferentes cargas, que a veces se super-
ponen. Entre ellas se encuentran fuerzas de tras-
lacién y de rotacién que afectan principalmente a
las masas 6sea y cerebral. En funcién de la carga,
se producen desplazamientos relativos de la masa
cerebral en el craneo que pueden ocasionar lesio-
nes de leves a graves. Para evaluar y comparar la
gravedad de las lesiones se desarroll6 el HIC, que
es adimensional.

En los ensayos de choque, este criterio se deter-
mina mediante un maniqui o, en algunos casos, en
simulaciones. Se basa en la combinacién de la mag-
nitud y el tiempo de actuacion de la desaceleracion,
que, en caso de accidente, actua sobre la cabeza en
todos los ejes espaciales. El tiempo de actuacién es
decisivo para la influencia de la aceleracién en el
riesgo de lesiones craneales o cerebrales irreversi-
bles. Si se produce una breve colisién de unos 15
milisegundos de la cabeza contra un objeto, un va-
lor HIC15 de 1.000 describe una probabilidad de
un 50 % de sufrir una lesion irreversible. En el caso
de una desaceleracidon que actiia durante mas tiem-
po y sin un impacto directo y duro en la cabeza
(tiempo de actuacién de unos 36 milisegundos), el
valor HIC36 de 700 es un valor limite determinan-
te de un riesgo del 50 % de sufrir una lesion irre-
versible no tolerable.

En la simulacién del accidente sin casco, la ace-
leracién medida en el impacto de la cabeza contra
el suelo fue muy alta: el valor HIC36 fue de 5.282.
Con un valor como el medido en la prueba se pue-
den esperar lesiones en la cabeza de graves a mor-

M £n un accidente de frdfico real el
conductor del patinete habria sufrido
graves lesiones en la cabeza por no
llevar casco.

W £n caso de caidas con un
patinete, el casco también ofrece
una proteccion relativamente alta
contra las lesiones.
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M £ casco airbag
se activd eficaz-
mente en la caida
simulada.

tales. En la segunda prueba, el maniqui llevaba un
casco para bicicletas. De esta forma, las cargas en la
cabeza se redujeron a un valor HIC36 de 122, con
lo que el riesgo de una lesién grave en la cabeza dis-
minuyd considerablemente. En la tercera prueba,
el algoritmo de activacion del casco airbag recono-
ci6 la caida del maniqui y el airbag se desplegé. El

valor HIC36 de 169 registrado en esta prueba tam-
poco deja lugar a dudas: el riesgo de lesiones graves
en la cabeza es muy bajo.

Dado que un maniqui no puede realizar reaccio-
nes defensivas como apoyarse con la mano, que se-
rian probables en una persona sobria con un com-
portamiento de reaccion normal, las cifras obtenidas
en todas las pruebas se encuentran en el rango supe-
rior de los valores que cabria esperar. De todos mo-
dos, el enorme potencial de protecciéon de un casco
convencional o un casco airbag resulta evidente. Es
posible que el casco airbag tenga un efecto adicional
que no se puede demostrar en las pruebas. Segtin un
estudio de la Universidad de Stanford, el gran volu-
men del airbag contribuye a reducir el riesgo de una
conmocion cerebral en comparacion con los cascos
de bicicleta convencionales.

En conclusidn, se puede afirmar claramente que
llevar de forma correcta un casco de bicicleta re-
duce significativamente el riesgo de sufrir lesiones
graves en la cabeza en caso de accidente, tanto si
hay otra parte involucrada como si se trata de una
caida sin otros implicados. En las pruebas de simu-
lacién del choque entre un turismo y una bicicle-
ta realizadas por DEKRA, el casco airbag mostrd
claras deficiencias para detectar el impacto (véa-
se también el ejemplo de accidente 8, pagina 35).
Estas deficiencias también aparecieron en ensa-
yos realizados por otras organizaciones de prue-
bas, por lo que no se puede hablar de un caso ais-
lado. En caso de caidas, sin embargo, la activacién
es muy flable y el nivel de proteccidn es por lo me-
nos equivalente al del casco convencional. El casco
airbag puede ser una alternativa para las personas
que no quieren llevar un casco convencional por
no despeinarse o porque no encaja con su ideal de
belleza, o porque, debido a su tamarfio, resulta poco
practico si se usan varios medios de transporte en
los desplazamientos al trabajo.

W (asco airbag en estado «normal> e inflado.



Sin embargo, las pruebas también han demostra-
do que los cascos no solo protegen al circular en bi-
cicleta. También tienen su razdn de ser en vehiculos
de movilidad personal y deberian llevarse en cada
viaje. Ademads, las pruebas refuerzan la idea de que
llevar un casco viejo es mejor que no llevarlo; pero,
si se quiere contar con una proteccion 6ptima, debe
prestarse atencion a las instrucciones del fabricante
sobre la sustitucion del casco después de un deter-
minado periodo de uso. En los cascos probados, la
vida util recomendada era de entre tres y cinco afios.
Por ello, deberian sustituirse con mayor frecuencia
los cascos muy gastados, como los infantiles y los
juveniles, que constantemente se caen al suelo. Aun-
que los fabricantes establecen la fecha de compra
como el inicio de la vida util, al comprar un casco es
conveniente comprobar la fecha de fabricacion, que
debe constar obligatoriamente, para asegurarnos de
que no ha pasado demasiado tiempo en un almacén.

El ajuste del casco también juega un papel impor-
tante. Al igual que ocurre con los zapatos, hay dife-
rencias entre fabricantes y modelos. Por ello, es muy
importante probar y comparar. El casco mas caro y
ganador de numerosas pruebas serd inutil si, debido
a un mal ajuste, no se utiliza o su efecto protector no
se puede aprovechar totalmente.

DISPOSITIVOS DE ILUMINACION ACTIVOS
Y PASIVOS PARA CICLISTAS

La iluminacién desempefia un papel muy importan-
te en la seguridad de los ciclistas, tanto si cuentan
con un motor eléctrico auxiliar como si no. En las
épocas oscuras del afo, una iluminacién reglamen-
taria que funcione correctamente no solo es indis-
pensable para que podamos ver bien mientras con-
ducimos, sino especialmente para que nos vean bien
en todo momento (grafico 26). A principios de 2017,
en Alemania se volvi6 a redactar el articulo 67 de
la Ley de homologacién del transporte por carrete-
ra (StVZO, por sus siglas en aleman) «Dispositivos
de iluminacién en bicicletas» y se afiadio el articulo
67a, «Dispositivos de iluminacién en remolques de
bicicletas». La legislacién concede un alto nivel de
responsabilidad a los usuarios de las bicicletas: se les
permite no tener que instalar o llevar consigo du-
rante el dia dispositivos de iluminacién activos des-
montables, es decir, faros y luces traseras. No obs-
tante, en la oscuridad, si que deben estar instalados
y, obviamente, en funcionamiento.

En caso de que esta obligacién no pueda cum-
plirse —por ejemplo, debido a una averia repentina
de una bombilla— los dispositivos de iluminacién

Transporte de nifios en bicicletas de carga: jnunca sin - [E]¥E[E]

sujecion y siempre con casco!

Cada vez se ve con mds frecuencia

en las calles a padres que transportan
a sus hijos en una bicicleta de carga.
sPero hasta qué punto es seguro para
los nifios2 Esta fue la pregunta central
de una serie de pruebas realizada por
DEKRA en el DEKRA Technology Cen-
ter, dentro del circuito Lausitzring. En
un caso, el maniqui de pruebas estaba
asegurado mediante el sistema de su-
jecién para nifos ya incluido por el fa-
bricante. En ofro caso, el maniqui iba
sentado sin sujecién en la caja de car-
ga. Se frené con los frenos de la bici-
cleta a una velocidad de 25 km/h. Los

T
I

resultados son claros: el E E
maniqui sin sujecién salié
despedido de la caja y se golpeé la
cabeza contra la calzada. En un acci-
dente real se habrian producido lesio-
nes graves en la cabeza, especialmen-
te, al no llevar casco. Sin embargo, el
maniqui sujeto apenas cambié su posi-
cién durante el frenado. Por tanto, hay
que tenerlo claro: para llevar a nifios
en una bicicleta de carga, siempre
hay que abrocharlos con el sistema
de sujecién. Ademds, deben llevar un
casco para protegerse ante cualquier
eventualidad.

m Dispositivos de iluminacién para biciclefas obligatorios en Alemania Jll

Dispositivos de ilumina-
«ion activos

Desmontables, flurume el'diu
no es necesario que estén
instalados ni llevarlos consigo

Todos deben estar integros,
instalados y visibles en todo

Catadidptrico, blanco

EN LA OSCURIDAD

Dispositivos de iluminacion | Dispositivos de ilumina-

cion activos
En la oscuridad deben estar
instalados y en funciona-
miento

pasivos

momento

Faro

Catadidptricos de los pedales,
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Franjas retromeflectantes en
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Delante Faro
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A MENUDO, LOS CICLISTAS
NO SON CONSCIENTES DE

LOS PELIGROS DE UNA ILU-
MINACION INSUFIC

ENTE.

pasivos ganan una mayor importancia. Solo si to-
dos los reflectores o dispositivos catadidptricos re-
glamentarios estan integros, instalados y visibles en
todo momento, podran cumplir en la medida ne-
cesaria su funcién como dispositivos de seguridad
eventualmente vitales.

Por tanto, en el caso de las bicicletas de carreras
y deportivas de montaia, ya no es necesario llevar

consigo un dispositivo de iluminacién a pilas cuando
es de dia. Sin embargo, cuando oscurece o se circula
por tuneles, las luces deben colocarse en la bicicleta
para evitar una multa y, sobre todo, para desplazar-
se con seguridad. En principio, todos los dispositivos
de iluminacién, incluso en las bicicletas, deben tener
un disefio autorizado oficialmente. Es decir, deben
contar con una marca de certificaciéon o de homolo-
gacion. En el caso de los faros, también es necesario
asegurarse de no deslumbrar a los usuarios de la via
publica que se aproximan en sentido contrario.

Otras novedades importantes: las bicicletas con
una anchura superior a un metro deben llevar ca-
tadidptricos delanteros y traseros instalados de dos
en dos horizontalmente, asi como al menos dos fa-
ros blancos y dos luces traseras rojas, que estén ins-
talados de dos en dos a una distancia lateral maxima
de 20 centimetros del borde exterior. Los intermi-
tentes delanteros y traseros solo se permiten en las
bicicletas con mas de dos ruedas o en aquellas con

Pensar nuevos caminos

El aumento del nimero de accidentes con motoris-
tas y el previsible incremento del tréfico ciclista,
especialmente en las zonas urbanas, crean la nece-
sidad de contemplar medidas que hasta ahora se
consideraban desacertadas. Asi, tal vez también
se pueda aumentar la seguridad en el tréfico rodao-
do utilizando medios sencillos. Por ejemplo, en el
drea de la tecnologia de iluminacién de las bici-
cletas.

Luces delanteras con una luz laser integrada que
proyecta el simbolo de una bicicleta sobre el suelo
para anunciar la llegada de los ciclistas a intersec-
ciones sin visibilidad y permitir que otros usuarios
de la via publica los reconozcan antes de verlos.
De la misma forma, los ciclistas que se encuentran
en el dngulo muerto de un coche pueden proyec-
tar su presencia en el campo visual del conductor
y evitar asi que los pasen por alto. También existen
nuevas luces traseras para bicicletas que, mediante
una luz laser, proyectan un carril bici virtual sobre
la calzada para indicar a los vehiculos que los es-
tdn adelantando el drea de seguridad del ciclista y
alentarlos a mantener una mayor distancia de ade-
lantamiento.

Este tipo de sistemas ya se usa en algunos paises,
especialmente en las bicicletas de alquiler, mientras
que en otros como Alemania estdn prohibidos. Es
necesario encontrar un término medio entre la exclu-
sién categérica de nuevas tecnologias que aumen-
tan la seguridad y la proliferacién de gadgets de
disefio contraproducentes. Sin embargo, este tipo
de funciones adicionales —al igual que muchas no-
vedades en materia de iluminacién en el sector del
automévil— requieren en todo caso consultas y prue-
bas mds exhaustivas en los organismos de expertos
pertinentes, como el GRE de la CEPE en Ginebra.



una estructura que oculta las seflales manuales del
conductor total o parcialmente. En cuanto a los re-
molques detrds de las bicicletas, se aplican las nor-
mativas correspondientes del nuevo articulo 67a de
la StVZO. En particular, son de vital importancia
cuando se lleva a niflos en ellos.

En los controles de bicicletas, tanto en la calle
como en actividades de educacién vial para esco-
lares, se observan incumplimientos con frecuencia.
Uno de los principales problemas son los dispositi-
vos de iluminacién pasivos (catadioptricos) ausen-
tes o no instalados por completo que forman parte
del equipamiento prescrito permanentemente, tanto
de dia como de noche. Los dispositivos de ilumina-
cién obligatorios solo llaman la atencién cuando os-
curece y no estan disponibles (articulo 67/67a de la
StVZO0), no estan encendidos (articulo 17 del Codi-
go de Circulacion aleman), o estan averiados.

Para contrarrestar la cada vez mas frecuente ca-
rencia de equipamiento con todos los reflectores
delanteros, traseros y laterales obligatorios, se debe
reforzar constantemente la sensibilizacién de los ci-
clistas y de todo el sector de la bicicleta con respecto
a las normativas y los problemas. En lo que respec-
ta a los controles policiales, cada vez son mas ha-
bituales en todo el mundo las patrullas ciclistas de
la policia. A pesar de que el espectro de anomalias
e infracciones en el trafico diario es variado, parece
conveniente que en todos los controles policiales, o
al penalizar infracciones graves de ciclistas, se reali-
ce un control general de aquellas bicicletas y ciclistas
que hayan resultado sospechosos por algiin motivo.
Si se observan, por ejemplo, incumplimientos rela-
tivos a los dispositivos de iluminacién pasivos que
también son obligatorios durante el dia, una indi-
cacion al respecto —si es necesario, con una adver-
tencia verbal y/o la amenaza de una multa en caso
de reincidencia— puede tener un efecto educativo.

MOTOCICLETAS SEGURAS PARA
LA CIRCULACION

En toda Europa, las estadisticas disponibles indi-
can que la mayoria de los accidentes con motocicle-
tas se deben al factor humano. A esto hay que ana-
dir numerosos factores de riesgo, como el estado de
las carreteras, las condiciones meteoroldgicas o los
obstaculos. Dado que los defectos técnicos también
pueden ser parcialmente responsables de un nime-
ro nada desdefiable de accidentes, es muy impor-
tante comprobar la seguridad de las motocicletas
de forma regular. En muchos paises de la UE, desde
hace afios son habituales las inspecciones periddicas

m Normativas para la Inspeccién Técnica de Vehiculos (ITV)

de motocicletas en la UE

Frecuencia de las Frecuencia de lns
pruebns en meses pruebas en meses

Bélgica Malta
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Dinamarca X = Austria v
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Esfonia v gg ; %‘2‘ ; %g ; 1 Portugal X
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Francia X - Suecia v
Grecio v U Eslovaguia v
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Croncia v  U/12 Republica Checa v
Letonia v 24 Hungria v
Lituania v 3/ Reino Unido v
Luxemburgo v 8/14/12 Chipre X

Afecha de: 2018

de los vehiculos motorizados de dos ruedas (grafico 27). En
la base de datos de accidentes de DEKRA, la proporcién de
vehiculos con deficiencias técnicas después de un accidente
de trafico es de un 20 % entre las motocicletas, un 50 % en-
tre los ciclomotores con una velocidad méaxima de 45 km/h
y un 80 % entre los ciclomotores con una velocidad maxima
de 25 km/h.

En lo que respecta a Alemania, las motocicletas examina-
das en 2018 (grafico 28) en el marco de las inspecciones gene-
rales presentaron un estado técnico generalmente bueno. Se-
gun las cifras de la Oficina Federal de Trafico alemana, en el
87,7 % del total de mas de 1,75 millones de motocicletas exa-
minadas no se encontr6 ningun defecto. En cuanto a defec-
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Resultados de las pruebas de motocicletas en 2018 por
grupos de deficiencias
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tos en componentes individuales (grafico 29), los
dispositivos técnicos de iluminacién encabezan
la lista de defectos con una proporcién superior
al 36 %. En casi un 17 % de las motocicletas con
defectos, el conjunto de componentes ejes/ruedas/
neumdticos/suspension estaba afectado, seguido
del sistema de frenos y el chasis/armazdn/estruc-
tura con un 11,4 % y un 9,7 % respectivamente.

EL TUNEADO DE LOS CICLOMOTORES
SIGUE SIENDO UN PROBLEMA

Para muchos jévenes —especialmente, en las zo-
nas rurales—, el ciclomotor y, cada vez mas, la bi-
cicleta eléctrica representan la entrada a la movili-
dad motorizada individual. Con una edad minima
de 15 afos en Alemania o 14 afios en Suiza, se trata
de una verdadera alternativa a la bicicleta, el auto-
bus o los «padres taxi». No obstante, la limitacion
de la velocidad méxima a 25 km/h supone una res-
triccién que muchos usuarios consideraban y si-

Dos ejemplos sobre la causalidad de las deficiencias técnicas en accidentes de tréfico

No todas las deficiencias técnicas que se
detectan después de un accidente pueden
considerarse necesariamente la causa

del mismo. Para decidir esta cuestién

es necesaria una inspeccién exhaustiva
realizada por un experto, tal y como lo
ilustran los siguientes ejemplos:

Ejemplo 1:

Un turismo circula por una zona urbana
a una velocidad de 50 km/h. La

calzada de asfalto seca cuenta con un
carril para cada sentido de la marcha.
Varios vehiculos se acercan al turismo en
sentido contrario, también a 50 km/h.

Un usuario de patinete eléctrico que
circula lentamente aparece en el carril
del turismo, 15 metros delante de este,
entre vehiculos aparcados. El conductor
empieza a frenar. Poco después de iniciar
el frenado, el turismo alcanza al usuario
del patinete eléctrico a la altura del faro
derecho. El vehiculo se detiene después de
una distancia de frenado de 17,2 metros.
El usuario del patinete eléctrico resulta
gravemente herido o incluso fallece. En

el lugar del accidente se puede apreciar
que los dos discos de freno traseros estdn
parcialmente oxidados.

Con un tiempo de reaccién —incluyen-
do todos los tiempos del sistema, como
el tiempo umbral— de un segundo, el
frenado en seco a 50 km/h comenzaria
después de una distancia de reaccién de
13,9 metros. El frenado comienza jus-
to antes de la colisién y no acaba hasta
16,1 metros (= 13,9 metros + 17,2 me-
tros - 15 metros) después del punto de

colisién. La velocidad de colisién es de
48,3 km/h.

Después de una inspeccién exhaustiva
del sistema de frenos en un taller, un ex-
perto defermina qué efecto ha tenido su
deficiencia. El resultado es que los frenos
traseros casi no pueden transmitir ningu-
na fuerza de frenado. De esta forma, el
rendimiento del sistema de frenos es solo
un 70 % del de un sistema en condicio-
nes Sptimas. No obstante, la deficiencia
existente en el sistema de frenos no es
una causa del accidente en el ejemplo
1. Independientemente del estado de los
frenos, el usuario del patinete eléctrico
habria sido atropellado de todas formas
por el turismo a una velocidad de 50
km/h o ligeramente inferior.

Ejemplo 2:

El usuario del patinete eléctrico aparece
ahora en el carril a 26 metros del turismo
en lugar de a 15 metros. Con la misma
reaccién (un segundo) y un 70 % de la
potencia de frenado original, se produ-
ce una colisién con el patinete 4,9 metros
antes de que el turismo se detenga. Esto
corresponde a una velocidad residual de
26,7 km/h. El usuario del patinete pro-
bablemente resulte herido. Un sistema de
frenos que funcione al 100 % permitiria
que el turismo se detuviese después de 26
metros (13,9 metros de distancia de reac-
cién + 12,1 metros de distancia de fre-
nado). El usuario del patinete eléctrico no
sufriria ninguna lesién fisica. En este caso,
la deficiencia en el sistema de frenos seria
la causa del accidente.

Resultado:

Solo es posible reconstruir correctamen-

te el accidente después de determinar la
desaceleracién del frenado con la defi-
ciencia. Si no se detectase la deficiencia
en el sistema de frenado, una distancia de
frenado de 17,2 metros y una desacele-
racién de frenado de 8 m/s? como la con-
siderada hasta ahora darian como resul-
tado una velocidad inicial de 59,7 km/h.
De esta forma, existe el riesgo de que,
ante un tribunal, se considere como causa
«Velocidad excesiva» en lugar de «Defi-
ciencia técnica». Por ello, al reconstruir un
accidente, la inspeccién técnica de ambos
vehiculos tiene una gran importancia.

[=]#-a0=]
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guen considerando poco razonable. Por ello, en
muchos de estos vehiculos se observan desde hace
tiempo manipulaciones técnicas para aumentar la
velocidad maxima alcanzable.

A razén de los cambios introducidos en la legis-
lacién europea relativa a las homologaciones en el
ano 2002, el ciclomotor clasico con velocidad maxi-
ma de 25 km/h se ha ido sustituyendo por escuters
de potencia reducida. Las antiguas modificaciones
mecanicas del diselo mediante manipulaciones en
el carburador, el sistema de escape o la relacion de
transmision ahora dan paso cada vez mas a cambios
no permitidos en la electrénica del vehiculo. A tra-
vés de internet se pueden adquirir kits de tuneado
hechos a medida del vehiculo. También se pueden
tunear de forma similar los ciclomotores cuya velo-
cidad maxima permitida esta limitada a 45 km/h.
En el caso de las bicicletas eléctricas, la gama de kits
de tuneado es cada vez mayor.

Los usuarios de vehiculos de dos ruedas tunea-
dos rara vez son conscientes de los riesgos que es-
tas transformaciones conllevan. Cuando se tunean,
los vehiculos pierden su permiso de circulacién y ya
no pueden utilizarse en las vias publicas. Ademads,
el aumento de la velocidad alcanzable hace que sea
necesaria otra clase de permiso de conducir, por lo
que se circularia sin un permiso valido. Por otra
parte, los ciclomotores clasicos y las bicicletas eléc-
tricas no suelen estar diseflados para las velocida-
des maximas correspondientes.

Una velocidad mdas elevada conlleva cargas
considerablemente mayores, con el riesgo consi-
guiente de fallos en algin componente. En ocasio-
nes, los sistemas de freno tampoco estan disefia-
dos para unas velocidades mas altas. Debido a la
falta del permiso de circulacion, las compaiiias de
seguros pueden reducir sus prestaciones o dene-
garlas por completo en caso de dafios por acciden-
te. Por ello, determinar si existen modificaciones
no autorizadas en un vehiculo es relevante tanto
después de un accidente como durante los con-
troles de trafico generales. Si los vehiculos llaman
la atencién en el trifico rodado, la policia tiene la
posibilidad de encargar a sus propios especialis-
tas que los examinen para detectar modificaciones
técnicas no permitidas.

El departamento de Investigacién en materia de
accidentes de DEKRA recopila en su propia base de
datos resultados de estas inspecciones tras contro-
les de trafico o accidentes. A menudo se descubren
modificaciones para aumentar la velocidad alcan-

Jorg Ahlgrimm

Presidente de la Asociacién Europea para la
Investigacién y Andlisis de Accidentes

Inseguridad al circular en ciclomotor

Los usuarios de vehiculos de dos
ruedas motorizados corren un es-
pecial peligro en el tréfico rodado.
Esto se debe principalmente a que
las posibilidades técnicas para la
proteccién contra las lesiones por
accidentes de tréfico son muy limi-
tadas para este tipo de vehiculos.
Ademds, el estado técnico de los ve-
hiculos de motor de dos ruedas lige-
ros con placa de seguro es especial-
mente precario. Esto ya se observa
en los vehiculos de bajo precio pro-
cedentes de Extremo Oriente que se
ofertan en las tiendas de bricolaje y
los supermercados. Su construccién
Yy su ejecucién técnica provocan un
desgaste excesivamente rdpido y es
dificil encontrar piezas de repuesto
para componentes de seguridad re-
levantes, como el sistema de frenos.
Por lo tanto, no resulta sorprenden-
te que, tanto en accidentes como en
controles de tréfico, se constaten a
menudo deficiencias técnicas consi-
derables o incluso un estado no se-
guro para el tréfico.

Muy a menudo, las victimas de
los accidentes con estos vehiculos
son j6venes que suelen carecer de
experiencia como conductores y de
conciencia del riesgo. Por otra par-
te, la tecnologia de estos vehiculos
con velocidad limitada se manipula
para aumentar el rendimiento y la
velocidad mdxima. Esto no es nada
nuevo. No obstante, aunque la legis-
lacién impone a los fabricantes es-
trictas exigencias para evitar la mo-
nipulacién, existe una clara brecha

entre las pretensiones y la realidad.
Es especialmente dificil realizar com-
probaciones de los limitadores de
revoluciones electrénicos que se pue-
den desconectar temporalmente o de
los vehiculos eléctricos cada vez mas
extendidos en el mercado. Las per-
sonas de edad avanzada también
estdn sobrerrepresentadas entre los
usuarios de motocicletas heridos y
fallecidos. En estos casos, la capaci-
dad de conduccién limitada debido
al consumo de alcohol desempefia a
menudo un papel nada glorioso.

Los controles de tréfico son actual-
mente el Unico medio eficaz para
combatir los accidentes causados
por la tecnologia y los conducto-
res de los vehiculos. Sin embargo,
no se realiza un registro sistemdtico
de los problemas detectados, por
lo que no se pueden realizar ofir-
maciones estadisticas. Espafa ha
adoptado otro enfoque: desde hace
unos diez afios, los vehiculos de la
clase L1e también se inspeccionan
en el marco de los controles perié-
dicos. Segin un estudio encargado
por la Comisién Europeq, la intro-
duccién de inspecciones periddicas
de ciclomotores ha tenido un efecto
positivo al reducir el nimero de fa-
llecidos y heridos; ademds, la rela-
cién coste-beneficio de esta medida
también es positiva. Deberia ana-
lizarse seriamente si este modelo
también es adecuado para la reduc-
cién del nimero de accidentes y sus
consecuencias en ofros paises, en
linea con la «Visién Cero.

LA PROPORCION DE CAMBIOS
TECNICOS NO PERMITIDOS ES
SIGNIFICATIVAMENTE ALTA,
ESPECIALMENTE, ENTRE LOS
VEHICULOS DE DOS RUEDAS.
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Matthias Haasper

Director de investigacién del Instituto para la

Seguridad sobre Dos Ruedas (ifz)

Innovaciones para una mayor seguridad de los motoristas

Segin los resultados de un estudio
actual del ifz, el 94,6 % de los mo-
toristas encuestados consideran que
los sistemas de asistencia de las mo-
tocicletas son Utiles por razones de
seguridad. Como ya sugiere el tér-
mino «asistenciay», estos sistemas fa-
cilitan la conduccién en situaciones
complejas y, de esta forma, aumen-
tan la seguridad.

La transferencia de la tecnologia
a los vehiculos de dos ruedas des-
de el sector de los turismos no siem-
pre es fécil y su adaptacién suele
ser mas compleja debido a la diné-
mica. Sin embargo, actualmente ya
hay numerosos sistemas de asisten-
cia a la conduccién para motoci-
cletas y esciters, como controles de
traccién, chasis semiactivos, luces
para curvas, luces de circulacién
diurna, controles de la presién de
los neumdticos, asistentes de éngu-
los muertos y mucho més. El clésico:
el ABS. Este asistente se instalé por
primera vez de serie en una moto-
cicleta en 1988y, desde enero de
2017, es obligatorio para todas las
nuevas matriculaciones. Sin duda,
es el sistema de asistencia al con-
ductor més conocido. Segin el es-
tudio de ifz, logré el primer puesto
cuando se pidié nombrar esponté-
neamente diferentes sistemas.

El avance de la tecnologia también
contfribuird en el futuro a la reduccién
de los accidentes. Tanto nosotros como
el 60 % de los participantes del estu-
dio estamos convencidos. Los nuevos
hallazgos para mejorar la seguridad
de los motoristas en el futuro se presen-
tardn en octubre de 2020 en la 13.°
Conferencia Internacional de Motocicle-
tas del ifz en Colonia. Una palabra cla-
ve en esfe contexto: interconexién. Por
una parte, en el futuro los sistemas coo-
perativos reaccionardn en el marco de
la infraestructura, por ejemplo, a semé-
foros o sistemas de gestién del tréfico.
Por ofra parte, los vehiculos se comuni-
cardn entre si y después reaccionardn
automdticamente o fransmitirdn la infor-
macién al conductor. Esto puede efec-
tuarse de diferentes formas, por ejem-
plo, transmitiendo sefiales actsticas a
través de altavoces en el casco o mos-
trando informacién visual junto al sal-
picadero a través de una visualizacién
head-up en el casco. Las indicaciones
también pueden ser vibraciones, por
ejemplo, en el manillar o el asiento. Lo
importante ahora mismo es que todos
los motoristas conozcan a fondo los sis-
temas de asistencia a la conduccién de
sus motocicletas y sepan también cémo
les pueden ayudar en la carretera, ya
que es el conductor quien sigue tenien-
do la mayor responsabilidad.

zable en los vehiculos de dos ruedas motorizados,
especialmente, en las motocicletas ligeras y los ci-
clomotores con velocidad maxima de 25 km/h. El
analisis para el periodo entre 2001 y 2018 muestra
que en un 69,5 % de los ciclomotores con velocidad
maxima de 25 km/h y en un 32,3 % de los ciclomo-
tores con velocidad maxima de 45 km/h examina-
dos tras un accidente se pudieron verificar modifi-
caciones técnicas no permitidas. En comparacion,
en ese mismo periodo solo un 2,4 % de los turismos
inspeccionados tras un accidente presentaban cam-
bios prohibidos. La proporcién de cambios técnicos
no permitidos observados después de los controles
de trafico también es significativamente alta, espe-
cialmente, entre los vehiculos de dos ruedas. En el
85,1 % de los ciclomotores con velocidad maxima de
25km/h, el 67,6 % de los ciclomotores con velocidad
maxima de 45 km/h y el 72,2 % de las motocicle-
tas con matricula se observaron este tipo de modifi-
caciones. Estos valores son naturalmente mas altos,
ya que la policia retiré los vehiculos del trafico de
forma selectiva y, tras una sospecha inicial, encargd
una inspeccion adicional a un especialista.

Hasta ahora, no se dispone de estadisticas fiables
sobre las bicicletas eléctricas. Sin embargo, la gran
oferta de kits de tuneado y las primeras experien-
cias en la investigacion de accidentes indican que
también puede tratarse de un area problematica. Por
otra parte, los fabricantes de motores para bicicletas
eléctricas, de comun acuerdo con las asociaciones
profesionales, tienen gran interés en asegurar que
no se tuneen los vehiculos y, por ello, adoptan im-
portantes contramedidas.

En cuanto a los patinetes eléctricos, hasta ahora
no hay datos disponibles sobre el mercado aleman,



B H riesgo de fallecer en
un accidente de trfico es
18 veces mayor para los
motoristas que para los
conductores de turismos.
Por lo tanto, la comunica-
cion entre la motocicleta
y el coche a través de
sistemas técnicos reducird
el riesgo de accidentes y
mejorard la seguridad vial.

ya que estos solo estdn permitidos en las vias pu-
blicas desde el verano de 2019. Estos vehiculos, que
requieren una autorizacién, pueden circular como
maximo a 20 km/h debido a su disefio. Sin embargo,
también se siguen ofertando patinetes sin posibili-
dad de autorizaciéon que pueden alcanzar velocida-
des significativamente mas altas, una de las razones
por las que no pueden obtener un permiso de circu-
lacién. Dado que actualmente hay pocos mercados
tan fuertemente regulados como el alemén y mu-
chos patinetes eléctricos son operados por empre-
sas de uso compartido de vehiculos, queda por ver
si este sector resultara atractivo para los fabricantes
de kits de tuneado.

MOTOCICLETAS MAS SEGURAS CON ABS

Desde el aflo 2017, ya no se permite ninguna nue-
va matriculacién de motocicletas sin sistema anti-
bloqueo (ABS). A partir del andlisis de una base de
datos de accidentes de Alemania y la India (German
In-Depth Accident Study GIDAS, 2001 hasta 2004,
y Road Accident Sampling System RASSI, 2009 has-
ta 2013), el departamento de Investigaciéon en ma-
teria de accidentes de Bosch estima que, gracias a
este sistema, se pueden evitar una cuarta parte de
todos los accidentes de moto pertinentes con heri-
dos y fallecidos. Esto se debe a que los sistemas evi-
tan que las ruedas se bloqueen. En particular, al fre-
nar en seco o desacelerar bruscamente sobre suelo
resbaladizo, esto permite que los vehiculos de dos
ruedas se detengan de forma mucho mds segura y
puedan controlarse mejor en los limites fisicos de la
conduccion. Ademas, se evita el peligroso bloqueo
de la rueda delantera, que suele provocar una caida.
De esta forma, los motoristas pueden accionar los
frenos con la fuerza maxima.

Paolo Magri

Presidente de la Asociacién Nacional de Vehiculos
de Dos Ruedas italiana (ANCMA)

Las inversiones en investigacion e innovacién permiten
desarrollar vehiculos cada vez mas seguros.

Debido a su disefio, los esciters y
las motocicletas son vehiculos ex-
puestos a un riesgo de accidentes es-
pecialmente alto: para reducir estos
riesgos, la industria de las dos rue-
das siempre ha recurrido y seguird
recurriendo a diferentes estrategias.
El primer factor es la tecnologia que
el fabricante proporciona a los usua-
rios de motocicletas. Las inversiones
en investigacién e innovacién per-
miten desarrollar vehiculos cada vez
més seguros. En general, los nuevos
sistemas de asistencia a la conduc-
cién de las motocicletas contribuyen
significativamente a prevenir acci-
dentes, ya que ayudan al conductor
en las situaciones mds criticas. El de-
safio del futuro es introducir aplica-
ciones de Gltima generacién en toda
la gama de productos.

La fase 2.0 de la seguridad de
las motocicletas consiste en apli-
car la revolucién digital a la mo-
vilidad: los denominados STI coo-
perativos —es decir, sistemas de
interconexién entre los vehiculos y
entre estos y la infraestructura que
permiten a los vehiculos intercam-
biar informacién e interactuar con
la infraestructura vial— desempe-
fiaran un papel fundamental en la
prevencién de accidentes. Las em-
presas europeas que pertenecen a
la ACEM, la Asociacién de Fabri-
cantes Europeos de Motocicletas,
han firmado un memorandum para
promover la introduccién de los STI
cooperativos en la industria de las
motocicletas: los fabricantes se han
comprometido a instalar un sistema

STI-C de serie u opcional en al me-
nos un modelo de su gama para el
afio 2020.

También se debe hacer hincapié
en el compromiso de nuestra indus-
tria con el desarrollo de sistemas
eCall, que pueden instalarse direc-
tamente en la motocicleta o en acce-
sorios como cascos o chaquetas: en
ambos casos, nuestros representan-
tes trabajan intensamente para de-
finir una plataforma de dimensién
europea con normas y estandares
técnicos.

Ademds, también es importante la
seguridad pasiva, que depende en
gran medida de la ropa técnica fun-
cional. En los ltimos afios hemos ob-
servado una mayor sensibilizacién
entre los motoristas, que cada vez
son mds conscientes de la necesidad
de llevar ropa funcional especial que
los proteja en caso de accidente. Se-
gun el Istituto Superiore di Sanitd ita-
liano, la utilizacién de un protector
de espalda reduce un 40 % el ries-
go de lesiones en la columna verte-
bral si se produce un accidente. Por
esta razén, los gobiernos deberian
fomentar la utilizacién de ropa fun-
cional certificada, también mediante
deducciones fiscales. La introduccién
a nivel europeo de la nueva norma
sobre ropa de proteccién para mo-
toristas —como monos, chaquetas
y botas— ha tenido una importan-
cia fundamental. Se trata de un gran
avance, equiparable a una revolu-
cién, que en la préxima década de-
terminard el desarrollo de la ropa de
proteccién para la motocicleta.
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W £ control de estabilidad para
motocicletas (MSC) es una especie
de ESP para motocicletas. Entre
ofras cosas, reconoce el dngulo

de inclinacién del vehiculo de dos
ruedas y adapta rdpidamente las
intervenciones electronicas de
control del frenado y lo aceleracion
a la situacion de conduccion de cada

momento.

P. D.: Desde 2018 también hay bicicletas eléc-
tricas con sistema ABS. Por ejemplo, la Bosch eBi-
ke ABS, galardonada por DEKRA con el DEKRA
Award 2019 en la categoria «Seguridad durante la
conduccién», combina el ABS de la rueda delante-
ra con un regulador de elevacion en la rueda trase-
ra para una mayor seguridad. En las maniobras de
frenado dificiles, regula la presion de frenado y, de
esta forma, optimiza la estabilidad de marcha y la
maniobrabilidad de la bicicleta. Esto reduce la pro-
babilidad de que la rueda delantera se bloquee y pa-
tine o la rueda trasera se levante, minimizando asi
el riesgo de vuelcos y caidas.

Actualmente, ya se han realizado avances téc-
nicos en la tecnologia ABS para motocicletas que
permiten un control electrénico de la estabilidad,
conocido desde hace tiempo como ESP en el ambi-
to de los vehiculos de dos y tres ruedas, donde esta
muy extendido. Un sistema de control de la estabili-
dad de este tipo para motocicletas (como el presen-
tadado por primera vez por Bosch: el MSC) propor-
ciona una seguridad adicional. Al utilizar los datos
del ABS y disponer también del apoyo de un sensor
de inclinacidn, actua precisamente en el lugar mas
peligroso sobre dos ruedas: las curvas. En ellas se
producen actualmente casi uno de cada dos acci-
dentes de motocicleta mortales.

Segtin Bosch, el MSC ofrece la mejor proteccion
al acelerar y al frenar, incluso al tomar curvas con
rapidez. Cuando la moto estd en la curva, las accio-
nes del sistema de frenado se ajustan con precisién
al angulo de inclinacion y la presion de los frenos se
acumula suave pero rapidamente. También se detec-
ta si las ruedas delanteras o traseras se elevan cuan-
do las aceleraciones o los frenados son muy fuertes.
Asi, el MSC puede intervenir rapidamente con una
actuacion selectiva en el control de los frenos o en la
gestion del motor transfiriendo las fuerzas de mane-
ra flexible a la rueda delantera o trasera. Segun los
andlisis de las cifras del banco de datos de accidentes
alemdn GIDAS (German In-Depth Accident Study,
un proyecto conjunto del Instituto Federal de Carre-
teras aleman [BASt, por sus siglas en aleman] y de la
Asociacién de Investigacion de la Tecnologia Auto-
movilistica), el sistema de estabilidad puede contri-
buir a prevenir dos tercios de todos los accidentes en
curvas causados por los propios motoristas.

EL SISTEMA ECALL PUEDE SALVAR VIDAS

Si a pesar de todos los sistemas de seguridad pasiva
y activa se produce un accidente con heridos, una
llamada de emergencia a tiempo puede ser decisi-
va para su supervivencia, especialmente, en caso de
lesiones graves. Por este motivo, el sistema eCall es
desde el 31 de marzo de 2018 un componente obli-
gatorio para los nuevos modelos de turismos con
homologacién de la UE. Sin embargo, para las mo-
tocicletas no existe todavia tal obligacién. Mas alla
de la regulacion, las ventajas del sistema son clara,
especialmente si, después de un accidente en soli-
tario, la motocicleta y los pasajeros no son visibles
para el resto de los usuarios de la carretera y no
hay rastros del siniestro. Si después del accidente el
conductor no puede pedir ayuda, un sistema eCall
como el de los turismos puede activar la cadena de
rescate rapidamente y localizar el lugar del acciden-
te con precision.

En principio, hay dos tipos de sistema: por una
parte, un sistema instalado permanentemente,
como la «llamada de emergencia inteligente» de
BMW, y, por otra parte, una solucién de reequipa-
miento, como «dguard» de Digades. El principio de
funcionamiento del sistema eCall en una motocicle-
ta no es diferente del instalado en un turismo: eCall
se activa automaticamente cuando los sensores re-
gistran un accidente grave. En cuanto se activa, el
sistema marca el nimero de teléfono almacenado,
que en Europa sera el nimero de emergencias euro-
peo 112 o el de un centro de llamadas con atencién
permanente. El requisito para esto es, obviamente,



una cobertura de red total. El sistema transmite al re-
ceptor datos sobre el accidente o, mas precisamente,
un registro minimo con informacién sobre la hora,
el lugar y el sentido de la marcha. Ademas, muchos
sistemas incluyen una conexién por voz. Por otra
parte, el eCall también se puede activar manualmen-
te pulsando un boton.

Sin embargo, en el ambito de las motocicletas
existen requisitos especiales que dificultan la inter-
pretacion del algoritmo de activacion, ya que hay si-
tuaciones en las que no debe realizarse la llamada.
Estos casos de uso incorrecto incluyen, por ejem-
plo, conducir sobre badenes reductores de veloci-
dad, adoquines, pasos a nivel, vias, juntas de puentes
o baches a una velocidad inadecuada. Otros ejem-
plos: conducir sobre la rueda trasera, frenar en ex-
ceso la rueda delantera, los frenados de emergencia
con ABS o frenados intermitentes, los vuelcos cuan-
do el vehiculo estd parado, subir a bordillos y bajar
de ellos a una velocidad inapropiada, conducir a baja
velocidad junto a un muro, subir y bajar escaleras y
rampas, asi como los drifts controlados sobre la rue-
da delantera o la trasera.

En el marco de un estudio, DEKRA examiné el
uso de sistemas eCall para motocicletas a partir de
datos reales de accidentes de motocicleta. Para ello
se analizaron 100 accidentes en Alemania con moto-
cicletas implicadas. En el andlisis se observé que, en
el 59 % de los heridos, el sistema eCall habria contri-
buido a tratar las lesiones con mayor rapidez y a mi-
tigar las consecuencias resultantes del accidente. 46
de los 115 implicados en los accidentes fallecieron
en el lugar del suceso y un 9 % de los accidentes no
se detectaron de inmediato. Entre ellos, en dos casos
los pasajeros y la motocicleta no fueron vistos por
otros usuarios de la carretera después del accidente
y los conductores fallecieron debido a sus heridasy a
que los servicios de rescate llegaron demasiado tarde
al lugar del suceso. En estos casos, es muy probable
que un sistema eCall integrado hubiera salvado vi-
das. En 19 casos, la red de a bordo ya no funcionaba
y fue dafiada en el accidente. Por ello, una fuente de
alimentacion eléctrica interna de emergencia para el
sistema eCall es indispensable.

Conclusion: el sistema eCall para motocicletas
puede salvar vidas y mitigar las consecuencias del
accidente. Los motoristas en particular siempre es-
tan expuestos a un mayor riesgo de accidentes, por
lo que uno de los sistemas eCall descritos anterior-
mente podria hacer una llamada de emergencia ra-
pidamente en caso de accidente, la cadena de ayuda
profesional se iniciaria de inmediato y la victima po-

dria recibir la atencion necesaria de forma mas rapi-
day precisa. Precisamente los accidentes en solitario
en los que el conductor y la motocicleta desaparecen
«sin dejar rastro» —por ejemplo, si han caido por un
terraplén o estan ocultos por arbustos junto a la ca-
rretera— podrian atenderse mediante esta tecnolo-
gia, especialmente, porque los conductores no sue-
len ser capaces de hacer una llamada de emergencia
manualmente. Este sistema, que ya es obligatorio en
la UE para los nuevos modelos de motocicletas, debe
valorarse como algo absolutamente positivo y, desde
el departamento de Investigacion en materia de acci-
dentes de DEKRA, también se recomienda el reequi-
pamiento de los vehiculos. No obstante, también es
necesario que los fabricantes sigan investigando y
trabajando para reducir las activaciones errdneas
debidas a los casos de uso incorrecto y para extender
los limites de los sistemas.

Resumen de los datos

Altavoz

M £n caso de accidente, un
sistema eCall integrado puede
ser decisivo para la supervi-
vencia de las victimas.

* En una serie de pruebas de DEKRA ¢ El ajuste de un casco para bicicle-

se determiné que la capacidad de
dosificacion del frenado en bicicle-
tas con frenos de disco delanteros
y traseros es mejor que con otros
sistemas de frenado, tanto sobre la
calzada mojada como sobre la cal-
zada seca.

* Sobre la calzada mojada, la dis-

tancia de frenado de las bicicletas
aumenta casi un 20 %.

® En las pruebas de impacto realiza-

das por DEKRA, los cascos clasicos
para bicicletas mostraron un eleva-
do efecto protector.

tas es decisivo para el riesgo de le-
siones graves en la cabeza en caso
de accidente.

En las bicicletas de carga, los nifios
siempre deberian llevar puesto un
sistema de sujecion.

Un sistema de estabilizacién pue-
de contribuir a evitar dos terce-
ras partes de todos los accidentes
en curva causados por los propios
motoristas.

El sistema eCall para motocicletas
puede salvar vidas y mitigar las
consecuencias de un accidente.
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Unas calles seguras son esenciales para
reducir los accidentes sobre dos ruedas

La experiencia lo demuestra una y otra vez: cuando se producen accidentes, la infraestructura juega un papel fundamental.
Aunque la mayoria de los accidentes se deben, con diferencia, a errores humanos, en muchos casos el desarrollo del acci-
dente, el riesgo que a su vez resulta y su gravedad se ven influidos negativamente por deficiencias en la infraestructura.

L’j infraestructura contribuye en gran medida a la
eguridad vial, al igual que los sistemas de seguri-
dad pasiva y activa de los vehiculos, el cumplimien-
to de las normas de tréfico y el comportamiento
correcto y atento en el trafico rodado. Hay nume-
rosas medidas que ofrecen un potencial
de optimizacién, como la elimina-
ci6én de los puntos de peligro, el
mantenimiento del equipa-
miento fijo de las vias de
circulacién o del estado
seguro del pavimento, el
control de la velocidad
en los puntos negros de

LOS
CICLISTAS
FALLECEN CON
MAYOR FRECUENCIA
EN LAS ZONAS
URBANAS.

accidentes, la instalacion de barreras de seguridad

adecuadas, la ampliacion de los carriles bici y mu-

chas mas. En principio, una planificacion sostenible

de la infraestructura o de las rutas de transporte solo
es posible con un enfoque a largo plazo.

Este dltimo punto se demues-
tra muy bien en el trafico ci-
clista. Sin duda, el fomento
de la bicicleta que llevan
a cabo muchas ciudades
y municipios de Euro-
pa es un enfoque fun-
damentalmente positi-




vo para controlar mejor los problemas derivados
del aumento del tréfico rodado, como los atascos
y la contaminacién ambiental. Sin embargo, dado
que a menudo no existe un concepto integral para
el desarrollo de una infraestructura ciclista segu-
ra, muchas veces se logra lo contrario: en lugar de
aumentar su atractivo, se pone en riesgo la segu-
ridad vial. Otro obstaculo adicional lo constituye
la rapida transformacion que experimenta el area
de la movilidad. Ejemplos como el auge de las bi-
cicletas de carga anchas, de las bicicletas eléctricas
rapidas o de los numerosos y diferentes vehiculos
de movilidad personal ponen de relieve que las ac-
tividades de construccion a largo plazo suelen per-
der su efectividad antes de que la concepcion, la
planificacién y los procedimientos de aprobacion
se hagan realidad.

OPTIMIZACION DE LOS
CARRILES BICI URBANOS

Para reducir el riesgo de accidentes de los ciclistas,
dos aspectos fundamentales son sin duda una am-
pliacién segura de la red de carriles bici y el man-
tenimiento de estos, especialmente, en el centro de
las ciudades. Segun los datos de la Comisién Eu-
ropea, desde hace afos, en las zonas urbanas falle-
cen de media casi el 60 % de todos los ciclistas que
pierden la vida en el trafico rodado. El desarrollo
de las redes de carril bici ya se estd llevando a cabo,
pero estas no siempre ofrecen a los usuarios la se-
guridad deseada. Especialmente en las zonas ur-
banas, donde rara vez hay espacio entre los edifi-
cios para un carril bici independiente, los usuarios
de bicicletas deben compartir a menudo la calzada
con abundante trafico. Suelen estar separados uni-
camente por una franja de sefalizacién que, ade-
mds, cuando se desgasta con los afos, apenas se
puede distinguir. Al igual que ocurre en los carri-
les sin franjas para ciclistas, en este caso todos los
vehiculos de dos ruedas se exponen a un gran ries-
go, ya que los vehiculos de motor, especialmente
los camiones, podrian rozarlos o, en los giros a la
derecha, empujarlos e incluso atropellarlos. Cuan-
do hay carriles bici independientes para los usua-
rios de bicicletas, los principales problemas son la
insuficiente diferenciacién con respecto a la acera
y la mala sefializacion de las salidas. Y, a menudo,
los carriles bici se discontintian sin previo aviso.

Emmanuel Barbe

Delegado interministerial de Seguridad Vial

Micromovilidad: una cuestién de trayectorias y convivencia

SegUn estimaciones actuales del Ob-
servatorio Nacional Interministerial de
Seguridad Vial (ONISR, por sus siglas
en francés), en 2019 fallecieron en las
carreteras francesas 3.239 personas,
es decir, nueve menos que en 2018
(0,3 %). Con ello, el nimero de muer-
tes en carretera ha alcanzado un mini-
mo histérico, después de que en 2018
ya se registrasen menos fallecidos
que en los cuatro afios anteriores. En-
tre 2014y 2017, el nimero de muer-
tes en carretera aument inicialmente y
después se estancé. Al mismo tiempo,
el trafico aumenté (+7 % entre 2013 y
2018). Se trata de todo un hito: el me-
jor resultado de la historia de las esta-
disticas de seguridad vial. Asi, Francia
se encuentra en la media europea con
(todavia) 50 fallecidos por cada millén
de habitantes.

Sin embargo, si se echa un vistazo
a los usuarios de vehiculos de dos rue-
das con y sin motor y a los entusiastas
de la micromovilidad, el balance es
mucho més sombrio. En particular, en-
tre los ciclistas: desde 2010 se regis-
tra un aumento de las victimas mortales
de un 25 % (+9 muertes en carretera
en 2019). 472 peatones (una victima
mortal mds que en 2018 fallecieron
en 2019. Actualmente, todo gira alre-
dedor de la invasién, desde 2019, de
los vehiculos de movilidad personal, es
decir, el patinete eléctrico, los segways y
los hoverboards. Hasta 2018, todos es-
tos vehiculos se trataban todavia como
peatones en las estadisticas de acciden-
tes de Francia, pero desde finales de
2019 las fuerzas del orden los conside-
ran una categoria independiente. Ade-
mdés, se incluyeron en el Cédigo de Cir-
culacién francés y en el articulo 51 de
la Loi dorientation des mobilités (ley sobre
la movilidad) del 24 de diciembre por
el decreto del 25 de octubre de 2019.

Motorizadas o no, estas alternativas
a los medios de transporte poblico y al
coche estdn revolucionando los desplo-
zamientos en la ciudad y en las zonas
periurbanas. En Francia, la micromovili-
dad ha evolucionado de forma sorpren-
dente desde 2017 (aumento de las ven-
tas de un +43 % entre 2017 y 2018).

Su participacién en el tréfico urbano,
que en Francia estd permitida por ley,
seguramente se reflejard en el nimero
de accidentes. No obstante, hay que te-
ner en cuenta que esto supone una mo-
yor seguridad para los peatones, espe-
cialmente, para las personas mayores.
En 2019, once usuarios de este tipo de
vehiculos motorizados y no motoriza-
dos perdieron la vida y un peatén falle-
cié en un accidente con un vehiculo de
movilidad personal motorizado. Por lo
tanto, es imprescindible introducir me-
didas para aprender a usar esta nueva
forma de movilidad, en particular, en-
tre los principiantes, lo que facilitard la
convivencia en las vias francesas.

La segunda novedad de 2020 es el
nuevo permiso de conducir para mo-
tocicletas, que se aprobé en la sesién
del Comité interministerial de la segu-
ridad vial (Comité interministériel de
la sécurité routiere) el 9 de enero de
2018 (la ¢ltima reforma se realizé en
2013). Los motoristas representan ape-
nas el 1,6 % del trafico motorizado,
pero su proporcién de accidentes mor-
tales es de un 19 %. El riesgo para
estos usuarios de la via piblica espe-
cialmente vulnerables es 22 veces ma-
yor que el de los automovilistas. Por
ello, en el nuevo examen del permi-
so de conducir, la formacién ahora es
mds acorde con la realidad del tréfico
rodado para que los motoristas prin-
cipiantes describan trayectorias efec-
tivas y seguras: la llamada trajectoire
de sécurité, que ya utilizan la policia y
la gendarmeria. Esta trayectoria pti-
ma puede salvar vidas, ya que permi-
te conducir de forma previsora y evi-
tar una colisién frontal con un vehiculo
que se aproxime en sentido contrario.
Esta técnica de conduccién, que ya ha
sido probada por las fuerzas del or-
den, se ensefia desde marzo de 2020
en las clases de motocicleta.

Todas estas reformas tienen un obje-
tivo que se puede resumir en el nuevo
lema para el tréfico rodado: Vivre, en-
samble (Vivir y convivir). Nuestras calles
conforman nuestra mayor red comin.
En ellas, un comportamiento respetuoso
decide sobre la vida y la muerte.
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AL GIRAR A LA DERECHA, LOS

CONDUCTORES DE CAMIONES NO
PUEDEN VER A LOS CICLISTAS 0
SOLO LOS VEN CON DIFICULTAD.

M En Alemania, cada
vez mds zonas de
trdfico se sefializan
explicitamente como
ciclocalles.

Si los carriles bici estan en mal estado, los ciclis-
tas suelen cambiarse a la calzada a pesar del mayor
riesgo. Esto ocurre especialmente entre los ciclistas
deportivos. En paises como Alemania, los ciclistas
estan obligados a usar un carril bici siempre que esté
sefalizado como tal. Sin embargo, para que esto se
cumpla, los carriles bici deberian ser adyacentes a la
calzada, utilizables y accesibles. Entre los requisitos
estructurales que se deben satisfacer se encuentran,
por ejemplo, una anchura suficiente, un trazado cla-
ro y constante y una sefializacion segura en los cru-
ces. En general, se pide encarecidamente a las ciuda-
des y los municipios que presten aiin mds atencion
al principio «Ver y ser vistos» en la planificacion, la
construccion y el mantenimiento de los carriles bici.
Al mismo tiempo, también se debe instar a los ciclis-
tas a usarlos siempre que estén disponibles. En este
contexto, cada vez se observa con mayor frecuen-
cia que, incluso cuando existen carriles bici bien
desarrollados, los ciclistas «deportivos» con mucha

confianza en si mismos prefieren circular mas rapi-
do junto al trafico rodado. Ademas, si se producen
atascos, se abren paso de forma arriesgada. Al hacer-
lo no son conscientes de que asi aumenta el riesgo
de accidente, o bien pasan por alto este hecho, hasta
que en algiin momento salen perdiendo o, debido a
su comportamiento, se enfrentan a la incomprensioén
del resto de usuarios de la via publica, lo que aumenta
el potencial de agresion.

CICLOCALLES Y OTRAS NORMATIVAS
EN ALEMANIA

Desde el 1 de octubre de 1997, de acuerdo con el Cé-
digo de Circulacién alemdn (StVO, por sus siglas en
alemdn), estd permitida la creacién de ciclocalles, es
decir, calles cuya calzada esta reservada a los ciclistas.
Los conductores de otros tipos de vehiculos solo pue-
den utilizar estas calles si hay una sefal adicional que
asi lo indique. Para todos los vehiculos, incluso para
las bicicletas, la velocidad mdxima es de 30 km/h. En
caso necesario, los conductores de vehiculos a mo-
tor deben reducir atin més la velocidad. Los ciclistas
también pueden circular unos junto a otros.

Un problema habitual, no obstante, es que los con-
ductores de automéviles en general no aceptan que
los ciclistas circulen por la calzada y, ademas, no sue-
len respetar el limite de velocidad en las ciclocalles
porque este no se indica explicitamente. A menudo,
en las calles de un solo sentido de los centros de las
ciudades, el sentido restringido se abre a los ciclis-




tas. Sin embargo, esto puede suponer un riesgo de
accidente potencial tanto para el trafico motorizado
como para el ciclista, ya que muchos automovilistas
no conocen las senales o simplemente pasan por alto
la pequenia sefal adicional al respecto. Ademds, los
peatones que atraviesan la calzada no siempre pre-
vén que pueda aparecer un vehiculo silencioso cir-
culando en la direccién «equivocada». Para reme-
diarlo, se pueden utilizar marcas viales repetidas en
la calzada. Cabe prever otros conflictos si, en parti-
cular, no se respeta la norma de circular por la de-
recha, que también se aplica en las calles de senti-
do tnico, o si no se circula a la velocidad adecuada.
No obstante, debe darse la bienvenida a la posibili-
dad de abrir las calles de sentido Gnico que retinan
las condiciones apropiadas al trafico ciclista en sen-
tido contrario a la marcha. Esto contribuye consi-
derablemente a aumentar el atractivo de las bicicle-
tas. Cuantas mas calles de sentido unico se habiliten,
mas se normalizara la situacion vy, de esta forma, la
seguridad aumentara.

En lo que respecta a Alemania, en abril de 2020
entr6 en vigor una modificaciéon del Cédigo de Cir-
culaciéon alemadn, la cual introdujo nuevas normas
especificas para el fomento de las bicicletas. Por
ejemplo, ahora la distancia minima a la que los ve-
hiculos a motor pueden adelantarlas es de 1,5 me-
tros en zonas urbanas y 2 metros en carretera. Hay
una prohibicién general de detenerse en los carriles
bici. Se ha permitido que los usuarios de bicicletas
tengan sus propias zonas ciclistas y seflales no lu-
minosas de «flecha verde» en los seméforos exclu-
sivas para ellos. Ahora también estd permitido que
dos ciclistas circulen uno junto al otro, siempre y
cuando no molesten. Ademas, los ciclistas mayores
de 16 afios también pueden llevar consigo a acom-
paiantes, siempre que las bicicletas estén disefiadas
y equipadas adecuadamente para el transporte de
personas. Asimismo, se instalard una nueva sefial de
trafico «Prohibido adelantar a vehiculos de dos rue-
das», sobre todo, en lugares estrechos. Ademas, los
vehiculos a motor con un peso superior a las 3,5 to-
neladas deben realizar los giros a la derecha como
maximo a velocidad de peatén.

En lo que respecta a los giros a la derecha, el alto
potencial de conflicto entre camiones y ciclistas se
debe, entre otras causas, a que a menudo la diferen-
cia de velocidad entre ellos es muy pequeiia. Por
ello, si un ciclista se encuentra junto a un camién
en una zona no visible o poco visible, permanecera

Claes Tingvall

Profesor de la Chalmers University of Technology y

Senior Consultant en AF Consult

La seguridad vial global en el marco de la Agenda 2030 para

el Desarrollo Sostenible

No cabe duda de que nuestra so-
ciedad se enfrenta a enormes frans-
formaciones. El cambio climdtico,
la digitalizacién y la economia
compartida son solo algunos de
los aspectos globales que debemos
abordar y que requieren nuestra
atencién y nuestra actuacién. To-
dos ellos tienen un gran impacto en
nuestra movilidad.
Los vehiculos de dos ruedas presen-
tan definitivamente algunas ventajas
atractivas frente a los de cuatro. Du-
rante el transporte de personas ne-
cesitan menos espacio, posiblemen-
te gastan menos energia y su uso
es mds rentable. Ademds, generan
menos emisiones y hacen menos rui-
do, o ningdn ruido en absoluto. En
comparacién con los desplazamien-
tos a pie, son mds rdpidos, lo que
permite recorrer mayores distancias.
Todas estas caracteristicas son ven-
tajosas en una sociedad que, en ge-
neral, aspira a la sostenibilidad.
No obstante, los vehiculos de dos
ruedas son menos seguros para sus
usuarios. Nuestra infraestructura
estd disefiada principalmente para
coches, camiones y autobuses, no
para bicicletas y vehiculos de dos
ruedas motorizados ni, especial-
mente, para vehiculos de micromo-
vilidad y sus conductores. No obs-
tante, antes de demonizar tanto los
vehiculos de dos ruedas clasicos
como sus variantes mds recientes,

deberiamos considerar algunas op-
ciones para mejorar su seguridad

y, al mismo tiempo, mantener to-
dos sus aspectos positivos. Esta fue
la propuesta del Academic Expert
Group. Sus recomendaciones se
formularon para la Third Ministerial
Conference on Road Safety celebra-
da en Estocolmo en 2020 vy las si-
guientes ediciones. Por primera vez,
la seguridad vial global forma parte
de la Agenda 2030 para el Desa-
rrollo Sostenible.

Para los vehiculos de dos ruedas
se propuso una mejora de la in-
fraestructura y del disefio, asi como
una velocidad méxima de 30 km/h
en ciudades y una politica que re-
duzca a cero los casos de exceso
de velocidad. Ademds, se insta a
los fabricantes de vehiculos de dos
ruedas motorizados a realizar mejo-
ras —y, ademds, a divulgar sus re-
sultados en procedimientos de noti-
ficacién sobre la sostenibilidad— y
a utilizar tecnologias para gestionar
mejor el uso de los vehiculos, como
las geovallas para determinar la ve-
locidad méxima. Los proveedores
de micromovilidad ya han introdu-
cido tecnologias en el mercado que
limitan la velocidad maxima de sus
vehiculos en algunos lugares. Estan
realizando un trabajo pionero con
técnicas sencillas e inteligentes que
mejoran la seguridad.

en ella mucho tiempo. Esta es una de las principales
razones por las que los conductores de camiones, al
girar ala derecha, no pueden ver a los ciclistas o solo
los ven con dificultad. En el capitulo «Accidentes»
se trata este tema en profundidad. La norma de que
los camiones solo pueden girar a la derecha a ve-
locidad de peaton podria reducir significativamen-
te el nimero de conflictos. No obstante, en opinién
de DEKRA, existe el peligro de que, en su lugar, los
peatones se vean expuestos a un mayor riesgo, ya
que debido a la velocidad de peatén de los camiones
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Ceri Woolsgrove
Representante de Seguridad Vial,
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De camino a la Visién Cero: vias mds seguras mediante la

priorizacién de las bicicletas

La ECF apoya el enfoque Safe Sys-
tem para la seguridad vial. El ob-
jetivo de Safe System es garantizar
que los errores humanos no provo-
quen accidentes de tréfico, o que
se produzcan de forma controlada,
con el fin de evitar muertes o lesio-
nes que afecten a la vida de las vic-
timas. Este enfoque incluye la pro-
mocién y la mejora de los medios
de transporte sostenibles, que tam-
bién son los mds seguros. La reduc-
cién del nimero de coches en el
trafico rodado, la reorientacién del
uso de las vias y del espacio urba-
no con fines comunitarios y el au-
mento de la utilizacién de medios
de transporte mds sostenibles hacen
las carreteras més seguras. Los ci-
clistas, los peatones y las personas
que usan el transporte publico rara
vez provocan lesiones mortales o
de gravedad a ofros usuarios de la
via poblica. Ademds, el alivio del
sistema de transporte puede ser un
medio importante para reducir los
peligros del tréfico rodado.

La seguridad vial es solo una de
las ventajas de la movilidad activa.
Cambiar a la bicicleta también me-
jora la calidad del aire, evita atas-
cos, promueve ciudades habitables
y proporciona un acceso sostenible
y democrdtico a las instalaciones
y los servicios urbanos. En compa-
racién con los medios de transpor-
te no activos, una ventaja del uso
de la bicicleta para ir al trabajo es
la reduccién considerable del ries-
go de mortalidad, asi como la dis-
minucién del riesgo de cdncer y de
enfermedades cardiovasculares. La
movilidad activa mejora la confian-
zd en uno mismo, el estado de dni-
mo y la calidad del suefio, propor-
ciona mds energia y tiene un efecto
positivo sobre el estrés, las depre-
siones, la demencia y el alzhéimer.
De esta forma, vemos una oportu-

nidad para ir més alld de la Visién
Cero y aplicar un enfoque general
de seguridad que también integre

la salud poblica.

Por lo tanto, la mejora de las con-
diciones de circulacién para los ci-
clistas y la priorizacién de la movi-
lidad activa deben desempefiar un
papel importante en los enfoques
Visién Cero/Safe System. El riesgo
percibido es un obstdculo impor-
tante para el fomento de la bicicle-
ta como medio de transporte. Asi,
ademds de prestar atencién a la se-
guridad, es importante asegurarse
de que el uso de la bicicleta se per-
ciba también como una actividad
segura y agradable. La mejora de
la seguridad de los peatones y los
ciclistas funciona como un multipli-
cador con respecto a la salud pobli-
ca: no solo reducimos las muertes
y las lesiones de los ciclistas, sino
también las muertes y las lesiones
de oftros usuarios de la via poblica,
a la vez que promovemos un estilo
de vida activo.

Pedimos un mayor respaldo de
las infraestructuras para bicicletas,
unos limites de velocidad més estric-
tos que incluyan también una velo-
cidad méxima general de 30 km/h
en ciudades, vehiculos seguros con
adaptacién inteligente de la velo-
cidad y una mejor planificacién
de las ciudades que priorice a los
peatones, a los ciclistas y al trans-
porte piblico. Debemos dejar de
responsabilizar a las victimas de
los accidentes, es decir, a ciclistas
y peatones, con medidas como la
obligacién de usar cascos o chale-
cos reflectantes. Este comportamien-
to crea barreras de acceso. En su
lugar, debemos proteger a ciclistas
y peatones garantizando su segu-
ridad. Tenemos que ocuparnos de
los riesgos reales y percibidos de la
movilidad activa.

son mas susceptibles de encontrarse en la zona critica
de estos vehiculos.

DOCUMENTO DE POSICION COMUN SOBRE
LOS ACCIDENTES DE GIRO DE CAMIONES

Segtin el Club General de Ciclistas de Alemania
(ADFC, por sus siglas en aleman) y la Asociacion Fe-
deral de Transporte por Carretera, Logistica y Elimi-
nacién de Residuos (BGL, por sus siglas en aleman),
una infraestructura de carriles bici optimizada para
la seguridad también es de gran importancia para la
seguridad vial, ya que permite reducir el numero de
accidentes entre los camiones que giran a la derecha
y las bicicletas. En un documento de posicion presen-
tado conjuntamente en febrero de 2020, el ADFCyla
BGL expusieron varias varias exigencias. Por ejemplo,
en los cruces, el trafico de camiones, bicicletas y pea-
tones debe estar fisicamente separado, garantizando-
se una «buena visibilidad». Elementos de seguridad
como isletas de proteccion pavimentadas o lineas de
detencidn significativamente avanzadas podrian con-
tribuir a descongestionar los cruces. Ademas, el trafi-
co ciclista en linea recta y los vehiculos a motor que
giran a la derecha no deberian tener el semaforo en
verde al mismo tiempo. Una posible solucién podria
ser la separacion de las fases de los seméforos para los
diferentes flujos de trafico. Se pueden aceptar fases en
verde mas cortas para el trafico de vehiculos a motor
en favor de la seguridad vial y de la igualdad de los di-
ferentes tipos de tréfico.

LA SEPARACIGN DEL
TRAFICO MOTORIZADO
RAPIDO Y LOS USUARIOS
VULNERABLES DE

LA ViA POBLICA ES

UN CONCEPTO DE
SEGURIDAD PROBADO.



Ademés, el ADFC y la BGL también exigen que,  L0S PAiSES BAJOS COMO MODELO

en los grandes proyectos de construccion en el cen-

tro de las ciudades, los municipios planifiquen las  El descuido de las infraestructuras de los carriles
rutas de los vehiculos de obras evitando en la me-  bici ya existentes es desde hace tiempo un proble-
dida de lo posible los conflictos. Los ejes principa-  ma en muchos paises del mundo. Se instalan para
les del trafico ciclista y del trafico de obras deberian  proteger a los ciclistas o para evitar la obstruccién
estar separados, siempre que sea posible. Ademas, del trafico a motor, pero después no se da la priori-
ambas asociaciones también lamentan que hayauna  dad necesaria al mantenimiento que requieren. No
laguna de investigacién para la evaluacion delos di-  se limpian ni se despejan durante el invierno, al rea-
ferentes tipos de cruces y sefializaciones. Esta laguna  lizar obras no se tienen en cuenta las necesidades
debe cubrirse. A partir de esta investigacion, se po-  de los ciclistas y el uso indebido como aparcamien-
drian desarrollar nuevas normas de diseflo para ca-  to no se castiga o solo se castiga con penas menores.
lles y cruces seguros y afianzarlas rapidamente en las

regulaciones técnicas. También deberian evaluarse Dado que el uso de las bicicletas convenciona-
sistematicamente los accidentes graves con el fin de  les y eléctricas ha aumentado considerablemente
mejorar la infraestructura. en los dltimos afios por razones muy diversas y

Un ejemplo de mejores précticas para
la modificacién de infraestructuras

En las actividades de seguridad vial, también es
necesario aprender de las adversidades, identi-
ficar las dreas de riesgo e implementar mejoras.
Las comisiones interdisciplinarias de accidentes,
como las que estan extendidas y trabajan de for-
ma efectiva en Alemania, contribuyen a ello, al
igual que los departamentos y las autoridades
responsables de la construccién de carreteras,
que cuentan con la libertad necesaria. Tampoco
debe olvidarse la voluntad politica de desarrollar
con seriedad las actividades de seguridad vial y
ponerlas en prdctica. B Delante de las medidas de construccion, la situacion del trafico en este punto era muy confusa, especialmen-

Si se observan los tramos de via tiempo des- te, para los ciclistas.
pués de un accidente grave o de una acumulo-
cién de accidentes, a menudo se pueden deter-
minar cambios estructurales. Asi ocurrié con el
accidente descrito en la pdgina 33 entre un camién
que giraba a la derecha y la usuaria de una bi-
cicleta eléctrica. Al colocar sefiales de tréfico y
postes de barrera y trazar una linea blanca so-
bre la acera y el carril bici, se indica a los ciclis-
tas el camino seguro. Asi, se imposibilita defini-
tivamente utilizar el peligroso atajo a través del
refugio para peatones, una accién favorecida
por el disefio de la infraestructura en el momento
del accidente.

Gracias a esta solucién no convencional, rapi-
da y rentable, el nivel de seguridad para ciclis-
tas y peatones ha mejorado hasta que la zona
de cruce en su totalidad pueda ser modificada
en el préximo proyecto de construccién para ser M Gracias a un sistema claro de guiado del frdfico ciclista, se dificulta considerablemente o peligrosa

aln mds segura. circulacion en linea recta sin seguir por el cruce peatonal.
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M En civdades como
Copenhague, la infraes-
tructura destinada a las
bicicletas estd muy bien
desarrollada.

que la demanda de una buena infraestructura de
carriles bici se ha hecho cada vez mas fuerte, la
politica estd reaccionando. No obstante, parece
que muchos de los politicos responsables, al posi-
cionarse para la siguiente campaia electoral, dan
una mayor prioridad a la longitud de la infraes-
tructura construida que a su calidad. O simple-
mente falta la valentia necesaria para quitarle es-
pacio al trafico motorizado con el fin de mejorar la
infraestructura ciclista. Solo asi se puede explicar
que siga habiendo carriles bici demasiado estre-
chos, que se utilicen marcas viales que confunden
a todos los usuarios de los carriles mas de lo que
contribuyen a mejorar la seguridad y que se siga
descuidando el mantenimiento.

La separacién del trifico motorizado
rapido y los usuarios vulnerables de
la via ptblica es un concepto de
eficacia probada para mejo-
rar el nivel de seguridad
de todos los implicados.
En los Paises Bajos, por
ejemplo, esto se apli-

LA
PLANIFICACION
DE CARRILES BIC|
REQUIERE NORMAS
CLARAS.

ca de forma consecuente: la velocidad maxima per-
mitida en las vias con trafico ciclista y motorizado
es de 30 km/h. En los tramos en los que la veloci-
dad méxima son 50 o 70 km/h, debe haber carriles
bici segregados. Y en los tramos con una velocidad
maxima de 100 o 120 km/h no estd permitido circu-
lar en bicicleta. Actualmente, los Paises Bajos cuen-
tan con una infraestructura de carriles bici de casi
35.000 km, a la que se afiaden unos 55.000 km de
vias de uso compartido. La planificacién de los ca-
rriles bici se efectia en unas condiciones marco cla-
ras y, ademas, la politica fomenta el trafico ciclista
y también se realizan investigaciones paralelas. Un
modelo ejemplar. También existen otros paises, re-
giones y ciudades con conceptos claros para el di-
seno de una infraestructura segura de carriles bici,
pero, como no suelen tener caracter legal y, con
ello, su aplicacién no es vinculante, a
menudo solo se usan como orien-
tacién o no se usan en absolu-
to. Asi, en la ejecucion final, se
producen desviaciones y los
problemas  mencionados
anteriormente.



MODIFICAR LOS HABITOS DE
MOVILIDAD IMPLICA MAS ESPACIO
PARA LAS BICICLETAS

Para crear una infraestructura destinada a las bici-
cletas que sea efectiva y segura, en muchas ciuda-
des no queda mas remedio que dedicar la infraes-
tructura existente, al menos parcialmente, al trafico
de bicicletas. No obstante, esto se traduce en menos
espacio (también de aparcamiento) para el trafico
motorizado individual. Por ello, en regiones con un
gran volumen de trafico en las que se da una gran
importancia a los turismos privados, este enfoque
suele presentar dificultades desde el punto de vista
politico. Ademas, parece que mantener libre la in-
fraestructura de carriles bici existente plantea gran-
des problemas a muchos municipios. A menudo,
las superficies delimitadas se utilizan como aparca-
miento o para los estacionamientos de corta dura-
cién de los vehiculos a motor. La escasa vigilancia
favorece este comportamiento.

Ya existen numerosos proyectos ejemplares en
todo el mundo orientados a proporcionar mas es-
pacio al tréfico ciclista urbano o a crear zonas cla-
ramente separadas del trdfico de automdviles. En
Copenhague y Amsterdam, por ejemplo, los carri-
les bici seguros son la norma desde hace anos y los
ciclistas disponen de vias amplias y largas, en su ma-
yoria sefalizadas con colores. Ademas, en Copen-
hague, gran parte de los carriles bici estan separados
de la calzada para trafico motorizado y de la acera

Siegfried Neuberger (1)*

Director durante muchos afios de la Asociacién de
la Industria de Vehiculos de Dos Ruedas (ZIV)

Apoyo a la transformacién del transporte

Las bicicletas convencionales y eléctricas son medios de transporte ideales
para la transformacién efectiva y sostenible del fransporte. Por ello, ahora més
que nunca se pide a los politicos que disefien la infraestructura vial de tal mo-
nera que los ciclistas puedan circular con seguridad y comodidad por las vias
de Alemania. Ademés, el Cédigo de Circulacion y la Ley sobre el transporte
por carretera de Alemania deben reformarse para apoyar la transformacion
del transporte y la Visién Cero como ideas centrales.

* Siegfried Neuberger falleci6 de forma inesperada en junio de 2020 después de entregar su contribucidn a este informe.

mediante bordillos elevados. En EE. UU. también se
han logrado avances comparativamente importantes
al respecto: en ciudades como Chicago, Nueva York,
Portland, Seattle o Washington D. C,, las protected
bike lanes combinan carriles independientes con ba-
rreras fisicas como bolardos, traviesas de hormigon,
macetas o carriles de estacionamiento.

INSTALACIONES PARA LA PROTECCION DE
LOS MOTORISTAS

En lo relativo a la mejora de la seguridad vial para
los motoristas, los guardarrailes desempefian un im-
portante papel. Segiin concluyen numerosos investi-

gadores en materia de accidentes, en Alemania alre-

dedor del 80 % de los motoristas fallecidos en zonas

no urbanas pierden la vida debido a algtin obstacu- W EnEE. UU., en

lo; en casi la mitad de los casos, se trata de los guar-  numerosas ciudades ya

darrailes. El problema es que, por defecto, se siguen existen protected bike
lanes para un trdfico
ciclista seguro.
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W Los guardarrailes

con proteccion inferior
reducen el riesgo de
lesiones de los motoristas
en caso de colisidn.

Accidentes frecuentes desde el punto de vista de los motoristas

construyendo innumerables barreras de seguridad de
acuerdo con su proposito inicial, de tal forma que la
bionda se encuentra a la altura del cap6 de un coche.
Asi, ofrecen la mayor proteccion posible para los au-
tomovilistas, pero la distancia abierta hasta el suelo
plantea grandes riesgos para los motoristas. Si un mo-
torista sufre una caida, existe el riesgo de que se des-
lice por debajo de la barrera o choque contra uno de
los postes de apoyo. A menudo, las lesiones resultan-
tes son graves o incluso mortales. Sin embargo, las ba-
rreras de seguridad también pueden disefiarse de tal
manera que ofrezcan la mayor proteccion posible a
los motoristas en caso de un posible impacto.

A este respecto, en muchos lugares, la combi-
naciéon de una parte superior de superficie ancha,
como un perfil hueco rectangular, con una viga de-
bajo de los largueros para evitar chocar contra el
poste ha probado su eficacia tanto en las simulacio-
nes de accidente como en los siniestros reales. Las
vigas pueden utilizarse para readaptar numerosos
sistemas existentes. Por ejemplo, el sistema Euskir-
chen Plus perfeccionado hace afios por DEKRA por
encargo del Instituto Federal de Carreteras alemdn
(BAS, por sus siglas en aleman) ofrece una protec-
cion relativamente alta a los motoristas en caso de
colisiéon. Se ha demostrado un mejor efecto protec-

Posibles factores influyentes de las vias

Accidente en curva

Accidente de cambio
de direccion

Accidente de giro/
cruce

Accidente en el
tréfico longitudinal
en curvas

Otro accidente

Adherencia insuficiente entre
la rueda y la calzada (grie-
tas, reparaciones del asfalto,
cambios del pavimento,
marcas, objefos o liquidos
sobre la calzada, efc.)

Mala visibilidad
del trayecto (luz
incidente difusa,
terraplenes,
vegetacion, etc.)

Mala visibilidad y comprensibilidad de la interseccién

Mala visibilidad y comprensibilidad de la interseccion

Condiciones
desfavorables
de inclinacién

transversal (baja
adherencia entre
la rueda y la
calzada)

Trazado inestable
de la via
(secuencia de
radios, saltos de
radios dentro de
una curva)

Mala visibilidad del tréfico prioritario

Mala visibilidad del tréfico prioritario

Mala visibilidad del trayecto (luz incidente difusa, terraplenes, vegetacién, etc.)

Colisién con un obstdculo (ramas, cargas perdidas, etc.) en la calzada

Fuente: Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen e.V., Colonia



tor tanto para las motocicletas que circulan en po-
sicién vertical como para las que se deslizan de
lado. Las estadisticas de la asociacion Mas Seguri-
dad para los Motoristas (MEHRSI, por sus siglas
en aleman) indican que, afortunadamente, las au-
toridades responsables de las infraestructuras via-
rias alemanas cada vez instalan mds protecciones
inferiores en tramos en curva. Segl'm estos datos,
en once estados de Alemania ya se han instalado
alrededor de 113 km de protecciones inferiores en
al menos 900 curvas. En comparacién, en 2010
eran apenas 500 curvas con casi 63 km de protec-
cién inferior.

PANELES DIRECCIONALES PARA CURVAS
DE PLASTICO

Una medida importante para reducir las con-
secuencias de las lesiones después de una caida,
ademas de la readaptacion de las instalaciones
existentes con protecciones inferiores, es la susti-
tucion en las curvas de los paneles de direccion
rigidos fijados a tubos de acero por sistemas flexi-
bles. Con este objetivo, el Ministerio de Transpor-
te de Baden-Wurtemberg, en cooperacién con
una empresa de equipamiento de carreteras del
mismo estado, ha desarrollado un panel direccio-
nal para curvas fabricado en pléstico. El sistema,
presentado por primera vez en 2014, consta de
una superficie de sefalizacion de 50 cm? que se
coloca sobre un dispositivo de sujecién de plasti-
co con una forma idéntica a un poste delineador
y se atornilla a éL.

El valor anadido de esta innovacion para la se-
guridad vial se demostré de manera impactan-
te en una simulacion de accidente de DEKRA en
2017. En la prueba, se hizo colisionar una moto-
W Los paneles direccionales para curvas fabri- E
cados en pldstico mitigan las posibles consecuen- =
cias de un accidente.

Jacobo Diaz Pineda, Director General
Enrique Miralles Olivar, Director Técnico

Asociacién Espafiola de la Carretera

Retos de |OS VehI'CUIOS de dOS ruedos

Los vehiculos de dos ruedas y los de-
nominados VYMP, o vehiculos de mo-
vilidad personal, se enfrentan hoy en
dia a dos grandes retos: el cambio en
el modelo de movilidad en los paises
més desarrollados y el aumento de la
exposicién al riesgo de vehiculos de
dos ruedas en paises emergentes y en
vias de desarrollo. En efecto, los pai-
ses mds desarrollados han definido

el concepto de movilidad sostenible
como aquella que minimiza la conges-
tién, las emisiones contaminantes vy el
nimero de victimas.

A tal fin, numerosas ciudades han
establecido protocolos de restriccién
del tréfico en escenarios de alta con-
taminacién y han definido dreas li-
bres o restringidas para vehiculos
contaminantes a través de la peato-
nalizacién, peajes urbanos o sancio-
nes. Por su parte, la iniciativa priva-
da, consciente del nicho de mercado
existente gracias a la nueva visién de
la movilidad urbana, ofrece diferen-
tes servicios de electromovilidad. Este
nuevo concepto de movilidad urbana
trae consigo multiples desafios:
¢ Coexistencia de distintos tipos de
usuarios: Sin una adecuada normati-
va, los nuevos vehiculos de movilidad
personal conviven en la calzada con
automéviles, motocicletas, ciclomo-
tores y bicis, y en las aceras con los
peatones, lo que convierte a estos Glti-
mos en usuarios ultravulnerables.
¢ Vehiculos silenciosos: La electromovili-
dad es silenciosa, lo cual es beneficioso
desde un punto de vista socioambiental;
sin embargo, este hecho plantea un ries-
go para la seguridad vial, ya que los
peatones no pueden anticipar la presen-
cia de estos vehiculos.

e Ocupacién de aceras: La mayoria
de los servicios privados de alquiler
de eScooters, como los patinetes eléc-
tricos, no contemplan dreas restringi-
das para el aparcamiento de sus vehi-
culos, sino que los usuarios los dejan
en cualquier lugar de la acera una vez
terminado el trayecto. Este hecho es

perjudicial para los viandantes, espe-
cialmente para los mds vulnerables,
como las personas con dificultades mo-
toras o los invidentes.

¢ Contaminacién no contemplada: La
electromovilidad se jacta de producir
cero emisiones. Sin embargo, esta no
es la realidad, puesto que la produc-
cién de los materiales de estos vehicu-
los y la flota encargada de moverlos
en la ciudad producen emisiones con-
siderables.

Gran parte de estos problemas han
surgido por la irrupcién de los nuevos
modos de movilidad sin una adecuada
normativa capaz de regular los efectos
que traerian consigo. En la actualidad,
las entidades responsables de gestio-
nar el tréfico a nivel nacional y muni-
cipal estdn redactando dichas normas
con el fin de optimizar la convivencia
de los distintos usuarios.

Por ofra parte, los paises emergen-
tes y en vias de desarrollo se enfrentan
al reto de un significativo aumento de
la exposicién al riesgo de motocicletas
y ciclomotores, motivado por la gran
facilidad que tienen los usuarios para
acceder a este tipo de vehiculos, asi
como por las posibilidades laborales
que ofrecen (mototaxis, repartidores,
efc.). Existen en estas regiones gran-
des dificultades afadidas como son la
escasa concienciacién de los conduc-
tores hacia este tipo de usuarios vulne-
rables, la antigiedad del parque de
vehiculos de dos ruedas, la ausencia
de un procedimiento adecuado para
la obtencién de la licencia para con-
ducirlos, el escaso uso del casco o la
inexistencia de una inspeccién técnica
obligatoria. Todos estos condicionan-
tes ayudan a explicar las alarmantes
cifras de mortalidad de los usuarios
vulnerables, que en muchos de estos
paises superan el 50 %. Los vehiculos
de dos ruedas eléctricos estén llama-
dos a ser el futuro de la movilidad; sin
embargo, es necesario regular conve-
nientemente su uso para evitar efectos
indeseables.
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Maciej Wronski

Presidente de la Asociacién de Empresarios
de Transporte y Logistica de Polonia

Las normativas para los patinetes eléctricos requieren un

enfoque integral

La mayoria de las normativas nacio-
nales para los patinetes eléctricos se
limitan a las normas de tréfico para
estos vehiculos. No obstante, este
problema deberia abordarse mucho
mds a fondo, por ejemplo, regulan-
do su alquiler. Por una parte, de esta
forma se determinarian en particular
las normas técnicas que han de cum-
plir las empresas de alquiler y, por
otra parte, se garantizaria la protec-
cién del derecho civil de los posibles
perjudicados en el contexto del uso
de un patinete eléctrico.

El suministro de los patinetes eléc-
tricos y el cobro de las tasas deben
ser realizados por empresas domi-
ciliadas en el pais. Esto facilita el
ejercicio de derechos por parte de
consumidores y perjudicados como
consecuencia del uso de estos dispo-
sitivos. Por ofra parte, también per-
mite una supervisién eficaz de esta
actividad econémica. Un aspecto
importante son también los impues-
tos: deberian pagarse en el pais en
el que se utiliza la infraestructura vial
publica.

A este respecto, deberia regularse
la actividad, y las condiciones para
obtener la autorizacién correspon-
diente deberian ser las siguientes:

¢ Garantizar que los dispositivos
que se alquilan cumplen los requisi-
tos técnicos apropiados.

® Poseer un seguro de responsabili-
dad civil que permita proporcionar
una indemnizacién adecuada a las
personas lesionadas por los patine-
tes eléctricos.

® Mantener un registro de usuarios
que permita identificar a los cau-
santes de accidentes que huyen del
lugar del suceso.

® Acordar las condiciones para el
uso de la infraestructura piblica

con la administracién local.

e Garantizar el reciclaje de los pati-
nefes eléctricos al final de su vida dtil.

El cumplimiento de los requisitos
técnicos (especialmente, en lo rela-
tivo a la velocidad méxima permi-
tida, la eficacia del sistema de fre-
nado y la iluminacién apropiadal
también deberia ser una condicién
para la autorizacién de estos dis-
positivos en el tréfico comercial.

Lo mejor seria que las normas estu-
viesen reguladas en la legislacién
de la UE garantizando los mismos
principios para todo el mercado
interior. Ademds, también podria
considerarse un seguro de respon-
sabilidad civil para los propieta-
rios privados/propietarios de pati-
nefes eléctricos.

En lo relativo a las normas de
tréfico, también se debe garanti-
zar la seguridad de los peatones,
especialmente de los nifios, las
personas mayores y los invidentes.
La solucién mds eficaz seria una
separacién absoluta entre el tré-
fico para el transporte privado y
los usuarios de la via publica me-
nos protegidos. Debido al peligro
en ocasiones mortal de las lesio-
nes en la cabeza, también deberia
considerarse la introduccién del
uso obligatorio del casco.

LA MASA ASFALTICA DEBE
EVITARSE EN LOS TRABAJOS
DE MEJORA DE LAS
CARRETERAS SIEMPRE QUE
SEA POSIBLE.

cicleta a 60 km/h contra el sistema estandar existen-
te de sefializacion de curvas, la «placa metalica sobre
poste de acero», y contra el nuevo sistema de plasti-
co. Los valores de carga medidos en la colisién contra
el poste de acero se encontraban muy por encima de
los valores biomecanicos limite, mientras que los va-
lores de carga en la colision contra el panel direccional
para curvas estaban muy por debajo de los valores li-
mite. Por lo tanto, el motorista no habria sobrevivido
a la colision contra el poste de acero. Sin embargo, la
colision contra el nuevo panel direccional para curvas
habria provocado unicamente lesiones menores a un
motorista con la ropa de proteccion adecuada.

Otra ventaja de los paneles direccionales para cur-
vas fabricados en pléstico es su buena visibilidad para
los usuarios de la carretera. Las evaluaciones de acci-
dentes en la carretera federal 500 de la Selva Negra,
realizadas con una herramienta de control de la segu-
ridad vial propia del estado, muestran que los paneles
direccionales no solo mitigan las consecuencias de los
accidentes, sino que también pueden tener un efecto
preventivo por su buena visibilidad, de forma que de-
terminados accidentes de motocicleta ni tan siquiera
se producirian. Mientras que en el tramo de Hornis-
grinde de dicha carretera B500 ocurrieron entre 2012
y 2014 —es decir, en el plazo de tres afios— once acci-
dentes con dos fallecidos, entre 2015 y 2019 —es decir,
durante los cinco afios posteriores a la instalacion de
los paneles direccionales en curvas especialmente cri-
ticas— solo se produjeron siete accidentes sin falleci-
dos. Sin embargo, de forma complementaria, también
se aplicaron otras medidas, como la colocacién de
protecciones inferiores en los guardarrailes, limitacio-
nes de velocidad y controles policiales de la velocidad.

Finalmente, al hablar de las medidas relativas a la
construccién de carreteras, no podemos olvidarnos
del mantenimiento regular del pavimento de la calza-
da. Para la seguridad de los motoristas, un pavimento
con el mejor agarre y uniformidad posibles desempe-
fia un papel fundamental. Esto se debe a que los coefi-
cientes de friccién insuficientes prolongan la distancia
de frenado y aumentan el riesgo de perder el control
lateral en las curvas o en las maniobras evasivas y, con
ello, el riesgo de salir despedido. Para los motoristas
también es muy peligrosa la gravilla en las curvas, es-
pecialmente, durante el primer mes posterior al in-
vierno o cuando los tractores, turismos o camiones
«recogen» la gravilla junto a la carretera y la arrastran
a la calzada. A pesar de las mdquinas barredoras mo-
dernas, esto siempre puede ocurrir y afectar a los mo-
toristas en el momento mds inoportuno. Por otra par-



Con la «carretera transparente»
hacia la Visién Cero

Para reducir el nimero de muertes en ca-
rrefera en Baden-Wurtemberg, el Ministe-
rio de Transporte de este estado alemdn
ha desarrollado un sistema de control de
la seguridad vial probablemente Gnico en
su forma en Europa. Se utiliza para identi-
ficar de forma exhaustiva aquellos tramos
de las vias con una mayor concentracién
de accidentes y asi llevar a cabo medidas
de optimizacién eficientes. Este sistema de
control, galardonado en 2018 en Berlin
con el primer lugar en el concurso eGover-
nment en la categoria «Mejor proyecto de
infraestructura», es también una herramien-
ta ideal para que las 150 comisiones de
accidentes de Baden-Wurtemberg prepa-
ren y realicen el seguimiento de las citas
presenciales, siempre necesarias.

Mediante una plataforma concebida con-
juntamente con DTV-Verkehrsconsult, se eva-
l6a uniformemente toda la informacién re-
levante para el trabajo de seguridad vial y
se muestran los resultados en mapas temdti-
cos. Se trata de informacién como datos de
accidentes, volumen de tréfico y velocida-
des de los vehiculos basada en la supervi-
sién regular del tréfico en actualmente unos
5.000 puntos de conteo en el ferritorio, o la
geometria y el estado de la calzada y fotos
de las rutas. Toda la informacién hace re-
ferencia a tramos cortos de las vias, por lo
general de 100 m, y estd resumida en per-
files estructurados temdticamente; los tramos
de via estdn marcados en verde, amarillo o
rojo segun la cantidad de accidentes.

Los perfiles constituyen la base comin
para el andlisis de las causas de los acci-

te, las irregularidades de la calzada también pueden
favorecer la acumulacion de agua y, de esta forma,
aumentar el riesgo de aquaplaning y de formacién
de hielo. Esto también se debe tener en cuenta en
los trabajos de reparaciéon. Ademas, la masa asfalti-
ca que se sigue utilizando con frecuencia en algunos
paises para reparar baches o grietas se convierte ra-
pidamente en un peligro para los motoristas, ya que,
con la humedad, la superficie de la calzada se vuelve
extremadamente resbaladiza. Por ello, las reparacio-
nes solo deben realizarse con materiales que tengan
coeficientes de friccion similares a los del resto del
pavimento, para evitar que la carretera se convierta

en una pista de patinaje.

W £n un tramo de
carretera B500 de la Selva

' Negra alemana, paneles 0
direccionales para curvas . !
fabricados en pldstico reduje-
ron eficazmente el nimero

" de accidentes y de heridos.

dentes y las medidas correctoras e inclu-
yen hasta 700 informaciones individuales.
Ademads, para simplificar el contenido de
las actividades de seguridad vial, se rea-
lizan evaluaciones de las redes e investi-
gaciones especificas que examinan por
separado cada tipo de accidente o de ve-
hiculo, por ejemplo: salidas de la calzada
y colisiones contra un obstéculo, acciden-
tes de camiones, accidentes de motocicle-
tas o accidentes en el tréfico longitudinal.
Adicionalmente, se desarrollé una herra-
mienta de priorizacién en linea que permi-
te valorar individualmente las condiciones
limite de los accidentes y las ordena para
poder reconocer y marcar los puntos criti-
cos en pocos minutos segin el problema.

Esta clasificacién permite, entre otras co-
sas, utilizar los presupuestos disponibles
para mejorar la infraestructura de las vias
alli donde hay una necesidad més urgente
y, de esta forma, mejorar de forma sosteni-
ble la seguridad vial.

El sistema de control debe seguir desarro-
[ldndose de forma consecuente, entre ofras
cosas, para que no solo se disponga de los
datos del causante del accidente, sino de to-
dos los implicados en el mismo. Una evalua-
cién como esta es especialmente importan-
te en los accidentes de motocicleta, ya que
suelen conllevar lesiones muy graves para
las personas que no fueron las causantes del
suceso. Este problema también existe en los
accidentes entre camiones y bicicletas.

Resumen de los datos

¢ Debido a las deficiencias fre-
cuentes en la infraestructura
de las vias, se favorecen los
accidentes y se agravan sus
consecuencias.

Dos aspectos fundamentales
para reducir el riesgo de ac-
cidentes de ciclistas, especial-
mente en los centros urbanos,
son sin duda: el desarrollo se-

y su cuidado.

dad también puede contribuir

guro de las redes de carril bici

¢ Una infraestructura de carriles
bici optimizada para la seguri-

a reducir el nimero de acci-
dentes entre camiones que gi-
ran a la derecha y ciclistas.

Las barreras de seguridad de-
berian disefiarse para pro-
porcionar también a los mo-
toristas la mayor proteccién
posible en caso de impacto.

Para reducir las consecuen-
cias de las lesiones después de
la caida de un motorista, una
medida importante es la susti-
tucion en las curvas de los pa-
neles de direccion rigidos por
sistemas flexibles.
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Circulacién segura sobre dos ruedas

Existe una amplia variedad de enfoques para mejorar de forma duradera la seguridad vial de los usuarios de vehiculos de
dos ruedas motorizados y no motorizados. Ademds de las diversas medidas, por ejemplo, en las éreas de la tecnologia y

de la infraestructura, los propios usuarios de la via publica desempefian un papel esencial. Estos tienen el deber de contri-

buir a través de su comportamiento, adquiriendo una mayor conciencia del riesgo y con el cumplimiento de las normativas
y de las normas de seguridad a que siga disminuyendo el nGmero de accidentes que afectan a los conductores de motoci-

cletas, ciclomotores, bicicletas convencionales, bicicletas eléctricas y patinetes eléctricos.

Li)ls capitulos anteriores de este informe de seguri-
ad vial han dejado claro que, con una amplia va-
riedad de medidas, se puede reducir el numero de
usuarios de vehiculos de dos ruedas heridos o falleci-
dos en las carreteras de todo el mundo. Aunque ya se
ha logrado mucho, en la medida de lo posible, todos
los esfuerzos deben dedicarse a evitar que los acci-
dentes se produzcan en primer lugar. Incluso cuando
el otro vehiculo implicado en la colision —normal-
mente, un turismo— circula relativamente despacio,
las lesiones suelen ser gravisimas en caso de colision.

Los conductores de vehiculos de dos ruedas en
particular corren el mayor riesgo en relacién con el
kilometraje de sufrir un accidente de trafico. Esto no
solo es asi en las zonas no urbanas, donde fallecen la
mayoria de los motoristas, sino también en el trafico
en las ciudades. Asi lo confirma, por ejemplo, el es-
tudio Road Safety in European Cities — Performance
Indicators and Governance Solutions, publicado por
el Foro Internacional de Transporte en 2019. Segun
este estudio, por cada millén de kilémetros reco-
rridos, la conduccién de un vehiculo de dos ruedas
motorizado estd asociada a cuatro veces mas casos
mortales que una bicicleta. Si se compara con los tu-

rismos, el riesgo es incluso 23 veces mayor. Por lo
tanto, la prevencion es la maxima prioridad.

En principio, para todos los tipos de vehiculos de
dos ruedas se aplica lo siguiente: lo caro no es automa-
ticamente bueno, pero si algo es demasiado barato, sue-
le implicar grandes riesgos. En las pruebas con patine-
tes eléctricos realizadas por DEKRA, se utilizaron tanto
modelos autorizados por el Cédigo de Circulacion ale-
man como no autorizados. En lo relativo a su estabili-
dad y su acabado, se observaron diferencias significati-
vas. Mientras que, por ejemplo, el modelo autorizado
para el trafico rodado en Alemania superd varias prue-
bas de colisién contra bordillos con solo ligeros dafios,
en el caso del patinete no autorizado, la primera coli-
sién idéntica ya produjo la rotura del manillar. En su di-
latada experiencia con las bicicletas eléctricas, DEKRA
también ha detectado a menudo diferencias significati-
vas de calidad. Por una parte, estas pueden afectar a la
estabilidad del cuadro y de la horquilla y, por otra par-
te, también a la calidad de los frenos y de los dispositi-
vos de iluminacion. Ademds, también puede haber di-
ferencias significativas en la regulacién del motor. En
particular, en las bicicletas eléctricas con motor fron-
tal, la combinacién de una horquilla menos resistente



a la torsion y de una mala regulaciéon del motor pue-
de tener un impacto extremadamente negativo sobre
el comportamiento de conduccion en curvas y, de esta
forma, sobre la seguridad al conducir. Asi, las caidas
graves son inevitables.

Una base importante para todas las medidas —
este informe lo vuelve a mostrar muy claramen-
te— son, en primer lugar, las estadisticas detalla-
das y uniformes, como las que DEKRA exige una
y otra vez. Las estadisticas transnacionales, como la
base de datos CARE de la UE o los informes anuales
de la IRTAD (International Road Traffic and Acci-
dent Database), asi como las estadisticas nacionales,
proporcionan actualmente datos mucho mas preci-
sos que hace algunos afios. No obstante, en lo que
respecta a motocicletas, patinetes eléctricos y ciclo-
motores, entre otros, en numerosas estadisticas de
accidentes sigue faltando una distincién clara entre
estos vehiculos de dos ruedas a motor. En particular,
una base de datos armonizada sobre los accidentes
en Europa también seria relevante, ya que la politica
solo puede crear las condiciones marco adecuadas
para una mayor seguridad vial a partir datos de ac-
cidentes detallados y precisos.

Para lograr que haya menos accidentes con usua-
rios vulnerables de la via publica, existe una gran va-
riedad de medidas. Estas abarcan desde unas buenas
condiciones técnicas de los vehiculos, en particular
de los frenos y la iluminacién, hasta cascos con un
ajuste adecuado, sistemas de seguridad activa como
ABS y ESP o el sistema automatico de llamadas de
emergencia eCall. Dado que los defectos técnicos
también pueden ser parcialmente responsables de
un numero nada desdefiable de accidentes, es muy
importante comprobar en particular la seguridad de
las motocicletas en el marco de las inspecciones téc-
nicas periddicas de los vehiculos. Ademas, también
hay numerosas medidas que ofrecen un potencial de
optimizacién significativo, como la eliminacién de
los puntos de peligro, el mantenimiento del equipa-
miento fijo en las vias de circulacién, el control de
la velocidad en los puntos negros de accidentes, la
instalacién de barreras de seguridad adecuadas y la
ampliacion de los carriles bici, entre otras.

Finalmente, al igual que en los informes de seguri-
dad vial de DEKRA de los tltimos aflos, hay medidas
claras que no debemos olvidar: para evitar que se ori-
ginen situaciones peligrosas en el trafico rodado, son
y siempre seran imprescindibles un comportamiento
responsable, la valoracién correcta de las propias ca-
pacidades y un alto grado de aceptacién de las nor-
mas por parte de todos los usuarios de la via publica.

Las exigencias de DEKRA

® Los usuarios de vehiculos de dos
ruedas motorizados y no moto-
rizados deben llevar siempre un
casco adecuado, independiente-
mente de que lo exija el marco
juridico pertinente.

¢ Todos los usuarios de vehiculos
de dos ruedas deben ser cons-
cientes de lo importantes que son
los dispositivos de iluminacién
activos y pasivos para su segu-

ridad.

¢ Para una mejor convivencia,
se debe informar a todos los
usuarios de la via piblica sobre
las normas vigentes en relacién
con el trdfico ciclista.

* Los nifios en edad escolar pri-
maria deben recibir formacién
sobre la circulacién en bicicle-
ta para aprender las normas de
tréfico bésicas lo antes posible.

¢ Las patrullas ciclistas especia-
lizadas de la policia deben
prestar siempre atencién a la
conformidad y a las posibles
anomalias de las bicicletas du-
rante sus controles del cumpli-
miento de las normas de tréfico.

* Las inspecciones periédicas de
vehiculos deben ser la norma,
también para las motocicletas,
y no solo en Europa.

¢ El ABS para motocicletas debe
extenderse mds; si es necesario,
también mediante una normativa
de equipamiento para las moto-
cicletas mds pequeiias.

* Las manipulaciones del software
de las bicicletas eléctricas deben
seguir dificultdndose y ser casti-
gadas de forma consecuente.

* Las bicicletas eléctricas recién
compradas deben contar con un
modo de aprendizaje que le per-
mita al usuario adaptar su apren-
dizaje al tiempo necesario para
familiarizarse «lentamente» con
el vehiculo.

¢ Las bicicletas eléctricas rapidas
deben estar equipadas con ABS
de serie.

Las bicicletas y los patinetes eléc-
tricos de los sistemas de alquiler
deben inspeccionarse de forma
regular e independiente para ga-
rantizar su seguridad técnica.

Las empresas de alquiler de
bicicletas y patinetes eléctricos
deben encontrar opciones que
permitan a sus usuarios llevar
un casco adecuado.

Las empresas de alquiler de pati-
netes eléctricos deben ensefiar efi-
cazmente a sus usuarios a utilizar
de forma segura sus vehiculos, por
ejemplo, mediante un tutorial.

Los usuarios de los patinetes eléc-
tricos deben practicar el manejo
seguro de estos vehiculos en condi-
ciones controladas antes de parti-
cipar por primera vez en el trafico
rodado.

También deben aplicarse limites
estrictos de consumo de alcohol
antes del uso de los patinetes eléc-
tricos y su cumplimiento debe ser
controlado.

Se debe desarrollar y conser-
var la infraestructura para todos
los usuarios de la via publica. El
mantenimiento de los carriles bici
es especialmente decisivo para la
seguridad de los ciclistas.

La infraestructura ciclista también
debe poder utilizarse en las condi-
ciones climdticas del invierno. Para
ello, son necesarios planes para re-
tirar la nieve y echar arenilla.

Se debe intensificar la investiga-
cién sobre temas importantes rela-
tivos a los vehiculos de dos ruedas.
Las nuevas ideas para la seguridad
vial deben evaluarse exhaustiva-
mente y, si los resultados son posi-
tivos, autorizarse con rapidez.

En el caso de los nuevos concep-
tos de movilidad, debe crearse

lo antes posible un marco juridi-
co basado en estudios pertinentes
con el fin de evitar un peligroso
descontrol.
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