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Resumen

El aumento sostenido del uso de la bicicleta, conecta con la sensibilidad creciente de los ciudadanos con la salud
y la movilidad sostenible. A la préctica deportiva o entretenimiento se suma su uso como medio de transporte
cotidiano, y se incrementa el riesgo de accidentes con ciclistas y el nimero de victimas. Aungue su nimero sigue
siendo muy reducido en relacién con los accidentes y victimas totales en Espafia, la proporcién entre ellos crece
con mayor tasa de incremento en zona urbana, y la mayor severidad se produce en las vias interurbanas. Si la
tendencia se mantiene, el disefio y aplicacion de las medidas adecuadas para lograr las mejoras necesarias, requiere
el estudio del fendbmeno y la identificacién de sus caracteristicas mas importantes. Este trabajo se centra en la
caracterizacion de la accidentalidad ciclista en Espafia entre 2000 y2020. Se desarrolla un estudio comparativo en
el ambito urbano espafiol y en cuatro ciudades seleccionadas.

Palabras clave: Movilidad sostenible, bicicleta, accidentes urbanos, ciclistas.
Abstract

The sustained increase in the use of bicycles connects with the growing awareness of citizens with health and
sustainable mobility. In addition to the practice of sport or entertainment, its use as a means of daily transport is
added, increasing the risk of accidents with cyclists and the number of victims. Although their number is still very
low in relation to total accidents and victims in Spain, the proportion between them grows with a higher rate of
increase in urban areas, and the greatest severity occurs on interurban roads. If the trend continues, the design and
application of adequate measures to achieve the necessary improvements requires the study of the phenomenon
and the identification of its most important characteristics. This work focuses on the characterization of cycling
accidents in Spain between 2000 and 2020. A comparative study is developed in the Spanish urban area and in
four selected cities.
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1. Introduccién

El uso de la bicicleta ha aumentado de forma notable,
debido entre otras razones a una mayor preocupacion
por el medio ambiente y la salud al tratarse de un
transporte limpio, facil de usar, barato y saludable para
la practica deportiva o entretenimiento y como medio
de transporte cotidiano, y que conecta con la

sensibilidad creciente de los ciudadanos en esos
aspectos. En muchos paises y regiones del mundo y
principalmente en Europa se observa un cambio modal
importante hacia la realizacion de trayectos a pie y en
bicicleta, fomentados por los poderes publicos
mediante el desarrollo de infraestructuras especiales o
mejor adaptadas, para la movilidad tanto en entornos
urbanos como en areas periurbanas. En Espafia, el uso



de la bicicleta es aun reducido, pero ha experimentado
incrementos considerables en los Ultimos afios. Se
desconoce el alcance cuantitativo de esta forma de
movilidad y el tamafio del parque de bicicletas y su
evolucion, aunque las ventas de este tipo de vehiculos
reflejan un gran crecimiento. Los niveles de ventas de
bicicletas de 2020 muestran un incremento del 24% en
relacion con las unidades vendidas en 2019 (AMBE).
En el 2020, el uso de la bicicleta se ha incrementado a
un ritmo superior al esperado como consecuencia de la
pandemia de la COVID-19 (Buehler and Pucher, 2021;
Scorrano and Danielis, 2021), ya que las autoridades
permitian caminar y circular en bicicleta los fines de
semana, a pesar de las restricciones de movilidad
existentes durante varios meses en numerosos paises
(Buehler and Pucher, 2021).

En la medida que se incrementa su uso, el riesgo de
accidentes con estos vehiculos y el correspondiente
balance de victimas tiende a crecer y, si bien su nimero
sigue siendo muy reducido en relacion con los
accidentes y victimas totales en Espafia, la proporcion
entre ellos crece desde el afio 2000, con mayor tasa de
incremento en zona urbana (mas del 73%), pero la
mayor severidad se produce en las vias interurbanas.
Entre 2010 y 2019, el nimero total de accidentes con
victimas, con implicacion de bicicletas, se incremento
en un 117,3% pasando de 3.606 a 7.837. En 2010 el
namero de victimas ciclistas representd un 3% de las
victimas por accidente de trafico, mientras que en el
2019 este porcentaje fue del 5%. En el periodo 2010-
2019 el nimero total de victimas paso6 de 3.496 a 7.519,
un incremento del 115%; mientras que el nimero de
victimas mortales tuvo un incremento del 19% y el de
heridos graves un 38% (DGT). Otros trabajos
internacionales coinciden en resaltar la alta
probabilidad de lesiones de ciclistas (Chong et al.,
2010), cuando estan involucrados en un accidente,
particularmente si este se produce contra algin
vehiculo de motor (Chong et al., 2010; Wei and
Lovegrove, 2013; Bostrom and Nilson, 2001; Wang
and Nihan, 2004; Schepers et al., 2011). Este tipo de
accidentes han causado graves pérdidas de vidas y
propiedades en muchos paises (Wang and Nihan, 2004;
Schepers et al., 2011). En cualquier caso, la diferencia
de masa, de rigideces, de equipamiento, explican la
intensidad de lesiones de los mas vulnerables.

Los datos anteriores indican que la contribucion de los
accidentes con ciclistas implicados al balance general
de accidentes y victimas de trafico puede seguir
creciendo y requiere estudios del fenomeno y la
identificacion de los factores de influencia, para que la
aplicacion de medidas de intervencion adecuadas logre
la reduccion de dicha contribucion. La reciente
modificacion de la Ley de Tréafico y Seguridad Vial
(BOE 304/2021), con entrada en vigor en marzo de
2022, incorpora medidas para mejorar la eficacia del
sistema y la convivencia entre todos los usuarios de las
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vias y las nuevas formas de movilidad que exceden a la
bicicleta. La nueva movilidad urbana presenta nuevos
desafios para la seguridad de los diferentes usuarios de
las vias pablicas. Yiannakoulias et al. (2012) realizaron
un mapeo del riesgo de colisién entre ciclistas y
vehiculos motorizados en é&reas urbanas, con el
objetivo de comprender las oportunidades de rutas
seguras para ciclistas, tomar decisiones sobre la
planificacion del transporte y explorar patrones
epidemioldgicos de lesiones.

2. Metodologia

Este trabajo se centra en la caracterizacion de la
accidentalidad ciclista, teniendo en cuenta la evolucién
ascendente de la posesién y el uso de este vehiculo en
Esparia.

Se realiza un diagndstico a través de la evolucion
histdrica y la situacion accidentoldgica de los usuarios
de bicicleta, a través del anélisis de los accidentes en
ambito urbano y en algunas ciudades espafiolas en las
que la actividad ciclista crece cada afio, estableciendo
comparaciones de los accidentes y victimas ciclistas,
en funcién de los datos disponibles. Se presentan
también los datos disponibles de fabricacién y venta de
bicicletas y de la infraestructura para el uso de la
bicicleta en las ciudades seleccionadas.

Para el estudio general de la lesividad en accidentes
con ciclistas en Esparfia se realiza una descripcion de la
accidentalidad con bicicletas a partir de datos globales
de la serie larga de accidentes, victimas y bicicletas
implicadas en accidentes de tréfico en Espafia, en el
periodo 1993-2020.

Se desarrolla un estudio comparativo general de
accidentes y victimas de los accidentes con implicacion
de ciclistas entre el ambito urbano espafiol y cuatro
ciudades seleccionadas.

Considerando que los accidentes en entornos urbanos
presentan caracteristicas diferentes a los originados en
vias interurbanas, se han seleccionado las ciudades de
Barcelona, Madrid, Sevilla y Valencia, en las que este
medio se utiliza con cierta extension y en algunos casos
con experiencia de afios. Los datos recopilados para las
ciudades, corresponden a diversas fuentes como son los
ayuntamientos y a distintos periodos segin la
disponibilidad y acceso a los mismos.

Finalmente, se han determinado algunos indicadores
relacionadas con este colectivo de usuarios de las vias
urbanas de las ciudades en donde fue posible.
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3. Resultados
3.1. Fabricacion y venta de bicicletas en Espafia

La evolucion de los datos de fabricacion de bicicletas
en el periodo 1994-2020 seguin el Ministerio de
Industria, Comercio y Turismo (Figura 1) se puede
caracterizar por 2 patrones de comportamiento:
fluctuante y creciente entre 1994 y 2000 y decreciente
entre 2000 y 2020, partiendo del valor maximo de
547.100 unidades en el afio 2000 hasta el minimo de la
serie de 210.950 unidades en 2020.

La comparacién de los datos de fabricacién con los de
ventas de bicicletas, ponen de relieve una importante
participacién de proveedores externos a través de la
importacion, para satisfacer la alta demanda de
bicicletas de los Ultimos afios. Comparando ambas
fuentes, en el 2011, la demanda de bicicletas duplicé la
produccién local. En 2020, las ventas multiplicaron por
7 los valores de produccion nacional.

En cuanto a las ventas por modalidad (Montafia,
Carretera, Ciudad, Nifios y Eléctrica), del 2013 al 2020
el mayor porcentaje fue de bicicletas de montafia
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Figura 1. Fabricacion de bicicletas en miles de unidades. Espafia.1994-2020.

El porcentaje de bicicletas fabricadas en relacién al
total de vehiculos fabricados alcanz6 su maximo en el
2012 (16,1%) pasando a un comportamiento
decreciente hasta el minimo del 7,2% en el 2019.

seguido de bicicletas de nifios, siendo esta Gltima la que
presenté mayor incremento. Se destaca el importante
incremento en las ventas de bicicletas eléctricas del 1%
al 14%. De media, considerando todos los modelos, el
aumento fue del 24%.
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Figura 2. Ventas de bicicletas al piblico. Espafia 2011-2020. Desde 2013 datos de Asociacion AMBE.

Los datos de ventas de bicicletas al publico provienen
de la Asociacion AMBE y abarca el periodo 2013 a
2020. Presenta un comportamiento creciente, con
méximo de 1.565.233 unidades en 2020. En el 2018 se
produjo una caida conduciendo al nivel de las ventas
del 2013. En la Figura 2 se han incluido los datos de
los 2 afios previos, recogidos en prensa.

3.2. Infraestructura para uso de la bicicleta en
ciudades seleccionadas

En la década de los 80 se creo el primer carril-bici de
Espafia en la zona universitaria de Valencia.



El indicador kildmetro de carril-bici por cada 10.000
habitantes se muestra para las cuatro ciudades
seleccionadas a pesar de que los datos para el mismo
corresponden a distintos periodos. El solape de datos
entre las cuatro ciudades se produce entre 2005 y 2013
(Ajuntament de Barcelona, Ayuntamiento de Madrid,
Ajuntament de Valéncia y Universidad de Sevilla).
Sevilla y Valencia muestran un gran desarrollo de
infraestructura para uso de la bicicleta cuando se
comparan con Madrid y Barcelona (Figura 3).

El patron que se destaca es el crecimiento sostenido de
la infraestructura ciclista en las 4 ciudades
seleccionadas. EIl desarrollo de infraestructuras
especiales 0 mejor adaptadas, para la movilidad ciclista
tanto en entornos urbanos como en areas periurbanas
refleja la intervencion de los poderes publicos.
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estancamiento. Sin embargo, entre 2019 y 2020 ocurrio
un gran incremento. Desde el afio 2000, la implicacion
de bicicletas en accidentes de trafico en carretera pasé
del 1,1% al 5,7% en 2020, y en vias urbanas del 1,3%
al 6,9 % (DGT).

El porcentaje de bicicletas implicadas en accidentes en
relacion al total de vehiculos implicados ha sufrido un
incremento en el afio de 2020 en relacion al afio de
2019: del 49% en vias interurbanas y del 38% en
urbanas, debido a que mientras el total de vehiculos
implicados en accidentes ha descendido un 32% en vias
interurbanas y un 31% en urbanas, la implicacion de
bicicletas se mantuvo practicamente en las mismas
cifras del afio 2019 en los dos tipos de via.

De la comparativa de Barcelona y Valencia con la

Kilémetros de infraestructura para uso de bicicletas por cada 10.000 habitantes.
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Figura 3. Kilémetros de infraestructura para uso de bicicletas por cada 10.000 habitantes. Barcelona, Madrid, Sevilla,
Valencia.

3.3. Accidentes y victimas
3.3.1. Accidentes con implicacion de bicicletas

En el 2020 se produjeron 72.959 accidentes de trafico
en Espafia (un 30% menos que en el 2019), de los que
26.611 ocurrieron en carretera y 46.348 en ambito
urbano. De este total, en 7.510 accidentes estuvieron
implicados ciclistas de los que 2.247 fueron accidentes
en carretera y 5.263 fueron en &mbito urbano (DGT).

Se observa la tendencia creciente de los accidentes con
bicicletas, que en el periodo 1993-2020 se han
multiplicado por 3 en zona urbana y por 2 en
interurbana.

3.3.2. Bicicletas implicadas en accidentes

Para el total de Espafia la implicacidn de bicicletas en
accidentes de trafico tiene tendencia creciente tanto en
carretera como en ambito urbano desde el afio 2000
hasta el afio 2014 a partir del cual se produce un

accidentalidad en ambito urbano de Espafia, Barcelona
supera ampliamente a la ciudad de Valencia (Figura 4).

Barcelona es una de las ciudades con mayor desarrollo
de movilidad con bicicleta. En Barcelona se destaca el
comportamiento similar de bicicletas con la de los
vehiculos en cuanto a su implicacion en accidentes de
trafico: tendencia creciente con un incremento del peso
porcentual de la bicicleta que parte del 3,1% en 2011y
alcanza el 4,1% en 2018. Se puede resaltar el punto méas
bajo de 2017 y la necesidad de buscar las razones que
justifican este valor de comportamiento atipico
(Ajuntament de Barcelona).

En Valencia, la tendencia de la implicacion de
bicicletas en accidentes es creciente hasta 2014,
volviendo a ascender en 2017 (Ajuntament de
Valéncia). El peso porcentual de la bicicleta como
vehiculo implicado en accidentes ha crecido desde un
22% al 42% en los afios 2010 y 2020,
respectivamente.
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Porcentaje de bicicletas en el total de vehiculos implicados en accidentes de tréafico.
Espafa (ambito urbano), Barcelona y Valencia
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Figura 4. Porcentaje de bicicletas implicadas en accidentes en relacion al total de vehiculos implicados. Espafia (ambito
urbano), Barcelona y Valencia.

3.3.3. Victimas en accidentes

La evolucion del nimero total de victimas en
accidentes en Esparia del 1993 al 2020 (DGT) presenta
tendencia creciente hasta el 2003 cuando alcanzd el
méaximo de 156.034, retomando esta tendencia en el
2013 y permaneciendo constante alrededor de 140.000
desde el 2016. Sin embargo, en el 2020 presentd un
brusco descenso hasta 95.932 victimas, el valor
minimo de todo el periodo. La reduccion de la
movilidad total durante varios meses de 2020, permiten
esgrimir una explicacion para estos valores.

ciudades de Barcelona, Madrid y Valencia entre 2010
y 2020 (DGT, Ajuntament de Barcelona,
Ayuntamiento de Madrid, Ajuntament de Valéncia).
Los valores de Madrid y Barcelona se encuentran muy
préximos a los valores porcentuales medios del ambito
urbano de Espafia, mientras los de Valencia son
superiores en todo el periodo. Este grafico pone de
manifiesto la importancia de las victimas de accidentes
de tréfico con este medio de desplazamiento en
términos relativos, y que puede tener su correlacion
con la alta movilidad ciclista en Valencia de forma
especial.

Porcentaje de victimas ciclistas en relacion al total de victimas en accidentes
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Figura 5. Porcentaje de victimas ciclistas en relacion al total de victimas en accidentes. Espafia (dmbito urbano),
Barcelona, Madrid y Valencia.

Mientras que la evolucion del nimero de usuarios de
bicicletas victimas en accidentes presenta tendencia
creciente desde el 2000, alcanzando el valor maximo
de 7.847 en el 2017. En el 2018 ocurri6 una caida hasta
6.633 sin embargo, en los dos Ultimos afios de la serie
las cifras vuelven a sobrepasar las 7 mil victimas.

En la Figura 5 se compara el porcentaje de victimas
ciclistas en relacion al total de victimas en accidentes
de tréfico para el ambito urbano de Espafia y las

En la Figura 6 se presenta la evolucién de la relacion
entre el nimero de victimas ciclista y los kilémetros de
infraestructura ciclista en del 2010 al 2020 para las
ciudades de Barcelona, Madrid, Sevilla y Valencia.
Barcelona y Valencia presentan tendencia decreciente.
Los valores de Barcelona son los mas elevados y
presenta una mayor tasa de decrecimiento pasando de
4,8 victimas por cada km de infraestructura ciclista en
2016 (primer afio que fue posible recopilar datos) a 2,0
en 2020. El valor més elevado de Valencia fue de 2,4
victimas por cada km de infraestructura ciclista en



2013 y el mas bajo de 1,3 en 2020. Para Sevilla y
Madrid solo fue posible recopilar datos hasta el 2013 y
el 2014, respectivamente. En Sevilla es donde se
encuentra las cifras mas bajas entre las cuatro ciudades
en el periodo analizado, de 1,1 victimas por cada km
de infraestructura ciclista hasta el minimo de 0,6. Estos
datos muestran la importancia de desarrollo de una red
ciclista mas especifica.
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vias interurbanas y un 40% en vias urbanas. Un
70% de las muertes ocurrié fuera de interseccion
mientras que un 4% fue en rotondas.

En Espafia desde el 1993 la evolucion del nimero total
de muertos y del nimero de ciclistas muertos (DGT)
muestra un importante descenso de las muertes en
accidentes totales, con un repunte en los Gltimos afios
para los ciclistas muertos, y pone de manifiesto la

Numero de victimas ciclistas por km de infraertuctura ciclista.
Barcelona, Madrid, Valencia y Sevilla
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Figura 6. Numero de victimas ciclistas por kilometro de infraestructura ciclista. Barcelona, Madrid, Valencia y Sevilla.

3.3.4. Victimas mortales

Segln las publicaciones Annual statistical report on
road safety in the EU - 2020 y Facts and Figures -
Cyclista - 2021 del European Road Safety Observatory,
en Espafia para el afio 2019:

e EIl mayor porcentaje de victimas mortales, tanto
para accidentes totales como para accidentes con
ciclistas ocurri6 en la franja de edad de 25 a 64
afios, con un 60% Yy un 48%, respectivamente.

e Los hombres representaron un 79% del total de
muertos y un 90% en el caso de ciclistas muertos.

e En cuanto al tipo de via, solo un 6% de las muertes
de ciclistas ocurrio en autopistas, un 54% en otras

atencién que merece este colectivo en particular.

El afio 2003 marc6 un hito para la mejora de la politica
de seguridad vial espafiola con un descenso acumulado
del més del 74% de la mortalidad hasta el afio 2020,
por la  mejora en  ambito interurbano
fundamentalmente, con una reduccién del 78% y una
aportacion del ambito urbano del 57%. En el mismo
periodo la mortalidad en accidentes con ciclistas
experimenté un decremento del 9%. Las victimas
mortales de ciclistas en ambito urbano pasaron de 15
en 2003 a 21 en 2020 mientras que las habidas en
carretera bajaron el 20,6%. El peso porcentual de
muertos ciclistas respecto al total de muertos en
accidentes de trafico en Espafia se ha incrementado del
2005 al 2020, pasando del 1,8% al 5,2%.

Porcentaje de ciclistas muertos en relacion al total de muertos en accidentes.
Espafia (dmbito urbano), Barcelona, Madrid y Valencia
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Figura 7. Porcentaje de ciclistas muertos en relacion al total de muertos en accidentes. Espafia (dmbito urbano),
Barcelona, Madrid y Valencia.
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La Figura 7 presenta la comparativa del porcentaje de
ciclistas muertos en el total de muertos entre el &mbito
urbano de Espafia, Madrid y Valencia del 2010 al 2020,
y Barcelona desde el 2016. En el ambito urbano de
Espafia se observa tendencia creciente, con maximo del
6,2% en el 2019. Madrid presenta maximo de 8,3% en
el aflo 2014 a partir del cual se observa tendencia
decreciente mientras que Valencia presenta valores
extremadamente altos en algunos afios del periodo:
20%, 18,2% y 11,8%, en el 2012, 2016 y 2014,
respectivamente. Para Barcelona se obtuvo datos a
partir del 2016, afio que present6 el maximo del 10,7%.

incremento importante de las ventas de bicicletas
eléctricas, del 1% en 2013 al 14% en 2020.

La infraestructura para uso de bicicleta de cada ciudad
presenta gran heterogeneidad en las clases de
facilidades o vias que cada una cuenta dentro de los km
de la red ciclista, lo que dificulta una interpretacion
mas cuantitativa.

El indicador Km de carril-bici por cada 10.000
habitantes muestra que en Madrid, Barcelona, Sevilla
y Valencia hay gran crecimiento de la infraestructura
para uso de bicicleta. Sevilla y Valencia muestran
mayor desarrollo de infraestructura cuando son

Ciclistas muertos por cien mil habitantes
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Figura 8. Ratio: ciclistas muertos por cien mil habitantes. Espafia (ambito urbano), Barcelona, Madrid y Valencia

La Figura 8 muestra el indicador Mortalidad ciclista
por cien mil habitantes para el &mbito urbano de
Espafia, Barcelona, Madrid y Valencia del 2010 al
2020 (DGT, INE, Ministerio de Hacienda, Ajuntament
de Barcelona, Ayuntamiento de Madrid, Ajuntament
de Valéncia). Para el célculo de éste ratio se considerd
como poblacion del dmbito urbano de Espafia, la
poblacion de todos los municipios que no se ajustan a
la definicion de poblacidn rural de la Ley de Desarrollo
Sostenible del Medio Rural (LDSMR), segun la cual
un municipio rural presenta una poblaciéon <30.000
habitantes y densidad <100 habitantes por km?,

Para el &mbito urbano espafiol el indicador presenta
comportamiento oscilante con minimo de 0,026 en
2015 y maximo de 0,080 en 2019. Valencia presenta
los valores mas elevados, variando entre 0 (en 2010,
2015, 2018 y 2020) y 0,254 en el 2014. Para Barcelona
se obtuvo datos a partir del 2016, los valores variaron
entre 0 y 0,186. Madrid presenta los valores mas bajos,
del 0 (en 2011, 2012 y 2018) al 0,063 en el afio 2014.

4. Conclusiones
La fabricacién de bicicletas presenta comportamiento

decreciente entre 2000 y 2020. En cambio, su venta al
publico tiene comportamiento creciente. Se destaca el

comparadas con Madrid y Barcelona, pero estas
Gltimas muestran mayor impulso y velocidad de
crecimiento de los km de vias ciclistas en el Gltimo
periodo.

La tendencia de los accidentes con implicaciéon de
bicicletas es creciente y la mayoria ocurre en ambito
urbano. En 2020 el 70% (5.263) ocurrié en ambito
urbano.

El Porcentaje de bicicletas implicadas en accidentes
en relacion al total de vehiculos implicados muestra
tendencia creciente. Del 1993 al 2020 en vias urbanas
fue superior al de carretera. De la comparativa de
Barcelona y Valencia con el &mbito urbano de Espafia,
Barcelona supera ampliamente a la ciudad de Valencia.

Desde el afio 2000 la tendencia del nimero de victimas
ciclistas es creciente, como también la tendencia del
Porcentaje de victimas ciclistas en relacion al total de
victimas en accidentes que en vias urbanas fue superior
al de interurbanas. Valencia presenta los valores méas
elevados, mientras los de Madrid y Barcelona se
encuentran muy préximos al &mbito urbano de Espafia.

De la comparativa entre las cuatro ciudades de la
relacion entre el nimero de victimas ciclista y los km
de infraestructura ciclista, Barcelona y Valencia



presentan tendencia decreciente. Barcelona presenta
los valores méas elevados entre las cuatro y es quien
posee una mayor tasa de decrecimiento.

Del 1993 al 2020 el nimero total de muertos en
accidentes y de ciclistas muertos sufrié un importante
descenso, sin embargo, la mortalidad de ciclistas sufrio
un repunte desde el afio 2009.

El Porcentaje de muertos ciclistas respecto al total de
muertos en accidentes de trafico paso del 1,8% en 2005
al 5,2% en el 2020 para el total de vias en Espafia. En
la comparativa entre el ambito urbano espafiol,
Barcelona, Madrid y Valencia para el periodo 2010-
2020 se obhserva una tendencia crecente para el ambito
urbano espafiol y decreciente para Madrid desde el afio
2014, mientras  Valencia  presenta  valores
extremadamente altos en algunos afios del periodo.

Del 2010 al 2020 el indicador Mortalidad ciclista por
cien mil habitantes para el &mbito urbano de Espafia
presenta un comportamiento oscilante. Los valores mas
elevados del ratio se observan en Valencia y los méas
bajos en Madrid. Para Barcelona se obtuvo datos a
partir del 2016, afio en que presentd el valor mas
elevado (0,186).

Segun datos del European Road Safety Observatory en
Espafia para el 2019 la mayoria de las victimas
mortales en accidentes totales y con ciclistas (60% Yy
48%, respectivamente) tenian entre 25 y 64 afios. Un
79% de los muertos en total de accidentes y un 90% de
ciclistas eran hombres. Un 6% de las muertes de
ciclistas ocurrié en autopistas, un 54% en otras vias
interurbanas y un 40% en vias urbanas. Un 70% de las
muertes ocurrio fuera de interseccion mientras que un
4% fue en rotondas.
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