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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 práctica deportiva y de ocio se suma la adopción como medio de 
transporte cotidiano sobre todo en ámbito urbano, y con ello se incrementa el riesgo de siniestros y de lesiones en 
este colectivo. Aunque su número sigue siendo muy reducido en relación con los accidentes y víctimas totales en 
España, la proporción entre ellos crece con mayor tasa de incremento en zona urbana, y la mayor severidad se 
produce en las vías interurbanas. Si la tendencia se mantiene, es necesario el estudio del fenómeno y la identifi-
cación de sus características más importantes para el diseño y aplicación de las medidas adecuadas para lograr las 
mejoras necesarias. Este trabajo se centra en la caracterización de la accidentalidad ciclista en España entre 2000 
y 2020. Se desarrolla un estudio comparativo en el ámbito urbano español y en cuatro ciudades seleccionadas. 

Palabras clave – Movilidad sostenible y segura, bicicleta, ciclistas, accidentes urbanos. 

1. INTRODUCCIÓN 

El uso de la bicicleta ha aumentado de forma notable, debido entre otras razones a una mayor preocupa-
ción por el medio ambiente y la salud al tratarse de un transporte limpio, fácil de usar, barato y saludable 
para la práctica deportiva o el entretenimiento y como medio de transporte cotidiano, y que conecta con la 
sensibilidad creciente de los ciudadanos en esos aspectos. En muchos países y regiones del mundo y prin-
cipalmente en Europa se observa un cambio modal importante hacia la realización de trayectos a pie y en 
bicicleta, fomentados por los poderes públicos mediante el desarrollo de infraestructuras especiales o mejor 
adaptadas, para la movilidad tanto en entornos urbanos como en áreas periurbanas. En España, el uso de la 
bicicleta es aún reducido, pero ha experimentado incrementos considerables en los últimos años. Se desco-
noce el alcance cuantitativo de esta forma de movilidad y el tamaño del parque de bicicletas y su evolución, 
aunque las ventas de este tipo de vehículos reflejan un gran crecimiento. En 2020, los niveles de ventas de 
bicicletas muestran un incremento del 24% en relación con las unidades vendidas en 2019 [1] y su uso se 
ha incrementado desde el inicio de la pandemia de la COVID-19 [2], [3], ya que las autoridades permitían 
caminar y circular en bicicleta los fines de semana, a pesar de las restricciones de movilidad existentes 
durante varios meses en numerosos países [2]. 

En la medida que se incrementa su uso, el riesgo de accidentes con estos vehículos y el correspondiente 
balance de víctimas tiende a crecer y, si bien su número sigue siendo muy reducido en relación con los 
accidentes y víctimas totales en España, la proporción entre ellos crece desde el año 2000, con mayor tasa 
de incremento en zona urbana (más del 73%), pero la mayor severidad se produce en las vías interurbanas. 
Entre 2010 y 2020, el número total de accidentes con víctimas, con implicación de bicicletas, se incrementó 
en un 108,3% pasando de 3.606 a 7.510. En el periodo 2010-2020, el número total de víctimas ciclistas 
pasó de 3.496 a 7.350 (en porcentajes 3% y 8% de las víctimas por accidente de tráfico), experimentando 
un incremento global del 110%; mientras las víctimas mortales se incrementaron un 6% y los heridos graves 
un 50% [4].  

La nueva movilidad urbana presenta nuevos desafíos para la seguridad de los diferentes usuarios de las 
vías públicas. Yiannakoulias et al. [5] realizaron un mapeo del riesgo de colisión entre ciclistas y vehículos 
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motorizados en áreas urbanas, con el objetivo de comprender las oportunidades de rutas seguras para ci-
clistas, tomar decisiones sobre la planificación del transporte y explorar patrones epidemiológicos de lesio-
nes. Otros trabajos internacionales coinciden en resaltar la alta probabilidad de lesiones de ciclistas [6], 
cuando están involucrados en un accidente, particularmente si este se produce contra algún vehículo de 
motor [6], [7], [8], [9], [10]. Estos siniestros han causado graves pérdidas de vidas y propiedades en muchos 
países [9], [10]. En cualquier caso, la diferencia de masa, de rigideces, de equipamiento, explican la seve-
ridad de las lesiones de los más vulnerables, como es el caso de ciclistas y otros usuarios de las vías públicas. 
Hasta donde los autores conocen, no existen estudios similares en España. 

Los datos para España muestran que la contribución de los accidentes con ciclistas, al balance general de 
accidentes y víctimas de tráfico puede seguir creciendo e indican la necesidad de estudio del fenómeno y 
la identificación de los factores de influencia, para que las medidas de intervención sean las más adecuadas 
y su aplicación ayude a la reducción establecida en diferentes objetivos, para una movilidad sostenible y 
segura. La reciente modificación de la Ley de Tráfico y Seguridad Vial [11], con entrada en vigor en marzo 
de 2022, incorpora medidas para mejorar la eficacia del sistema vial y la convivencia entre todos los usua-
rios y las nuevas formas de movilidad personal sobre todo en ámbito urbano.  

2. METODOLOGÍA 

Este trabajo se centra en la caracterización de la accidentalidad ciclista, teniendo en cuenta la evolución 
ascendente de la posesión y el uso de este vehículo en España. Se realiza un diagnóstico a través del análisis 
de la evolución histórica y la situación accidentológica de los usuarios de bicicleta y la comparación de los 
accidentes y víctimas ciclistas en España y en ámbito urbano en el período 1993-2020. Se presentan también 
los datos de fabricación y venta de bicicletas disponibles en algunos años del periodo. 

Se desarrolla un estudio comparativo general de accidentes y víctimas de los accidentes con implicación 
de ciclistas entre el ámbito urbano español y cuatro ciudades seleccionadas: Barcelona, Madrid, Sevilla y 
Valencia, en las que este medio se utiliza con cierta extensión y en algunos casos con experiencia de años. 
Los datos recopilados de la infraestructura para el uso de la bicicleta en las ciudades, corresponden a 
diversas fuentes como son los ayuntamientos y a distintos períodos según la disponibilidad y acceso a los 
mismos. Finalmente, se muestran dos indicadores: el indicador kilómetro de carril-bici por cada 10.000 
habitantes y el indicador Mortalidad ciclista por cien mil habitantes en zona urbana y en las ciudades en 
donde fue posible su obtención. 

3. RESULTADOS  

3.1. Fabricación y venta de bicicletas en España 

La evolución de los datos de fabricación de bicicletas en el periodo 1994-2020 según el Ministerio de 
Industria, Comercio y Turismo [12] se puede caracterizar por 2 patrones de comportamiento: fluctuante y 
creciente entre 1994 y 2000 y decreciente entre 2000 y 2020, partiendo del valor máximo de 547.100 
unidades en el año 2000 hasta el mínimo de la serie de 210.950 unidades en 2020 (Fig. 1). El porcentaje de 
bicicletas fabricadas en relación con el total de vehículos fabricados alcanzó su máximo en el 2012 (16,1%) 
pasando a un comportamiento decreciente hasta el mínimo del 7,2% en el 2019. 

Los datos de ventas de bicicletas al público provienen de la Asociación AMBE [1] y abarca el período 
2013 a 2020 (Tabla 1). Presenta un comportamiento creciente, con máximo de 1.565.233 unidades en 2020. 
En el 2018 se produjo una caída al nivel de las ventas del año 2013. En cuanto a las ventas por modalidad 
(Montaña, Carretera, Ciudad, Niños y Eléctrica), del 2013 al 2020 el mayor porcentaje fue de bicicletas de 
montaña seguido de bicicletas de niños, siendo esta última la que presentó 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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La comparación de los datos de fabricación con los de ventas de bicicletas pone de relieve una importante 
participación de proveedores externos a través de la importación, para satisfacer la alta demanda de bici-
cletas de los últimos años. Comparando ambas fuentes, en el 2011, la demanda de bicicletas duplicó la 
producción local. En 2020, las ventas multiplicaron por 7 los valores de producción nacional. 

3.2. Infraestructura para uso de la bicicleta en ciudades seleccionadas 

En la década de los 80 se creó el primer carril-bici de España en la zona universitaria de Valencia. 
El indicador kilómetro 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 [1], [14], [15], [16]. Sevilla y Valencia muestran un 
gran desarrollo de infraestructura para uso de la bicicleta cuando se comparan con Madrid y Barcelona (Fig. 
2).  

 

Fig. 1. Fabricación de bicicletas (miles de unidades) [12]. 

Tabla 1. Ventas de bicicletas al público por modalidades (unidades y % del total). 

Ventas de bicicletas al público 

Año 
Total (uni-

dades) 

Modalidades 

Montaña Carretera Ciudad Niños Eléctrica 

Unidades % Unidades % Unidades % Unidades % Unidades % 

2013 1.034.374 655.793 63 105.506 10 73.441 7 189.290 18 10.344 1 

2014 1.088.548 522.554 48 56.638 5 95.100 9 396.600 36 17.656 2 

2015 1.103.839 513.714 47 68.273 6 107.702 10 389.546 35 24.604 2 

2016 1.115.034 491.271 44 82.181 7 113.354 10 387.960 35 40.268 4 

2017 1.116.232 461.105 41 74.788 7 119.245 11 389.069 35 72.025 6 

2018 1.047.492 409.030 39 75.904 7 122.518 12 328.744 31 111.297 11 

2019 1.261.283 475.663 38 72.297 6 92.874 7 477.683 38 142.766 11 

2020 1.565.233 607.196 39 105.776 7 135.962 9 503.664 32 212.635 14 
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Se destaca el crecimiento sostenido de la infraestructura ciclista en las 4 ciudades seleccionadas. El desa-
rrollo de infraestructuras especiales o mejor adaptadas, para la movilidad ciclista tanto en entornos urbanos 
como en áreas periurbanas refleja la intervención de los poderes públicos para el fomento del uso de este 
medio de movilidad personal. 

3.3. Accidentes y víctimas 

3.3.1. Accidentes 

En el 2020 se produjeron 72.959 accidentes de tráfico en España (un 30% menos que en el 2019), de los 
que 26.611 ocurrieron en carretera y 46.348 en ámbito 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 ámbito urbano [17].  

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.  

La implicación de bicicletas en accidentes de tráfico en carretera pasó del 1,1% al 5,7% y en vías urbanas 
del 1,3% al 6,9% en 2000 y 2020, respectivamente [17]. En porcentaje del total de vehículos implicados, 
las bicicletas implicadas en accidentes de tráfico han sufrido un incremento del 49% en vías interurbanas y 
del 38% en urbanas entre 2019 y 2020. 

En la Fig. 3 se compara el porcentaje de bicicletas implicadas en accidentes en relación al total de 
vehículos implicados para el ámbito urbano de España y las ciudades de Barcelona y Valencia entre 2010 
y 2020 [1], [15], [17], [18]. No se han encontrado los datos correspondientes a las ciudades de Madrid y 
Sevilla. 

Respecto a la accidentalidad en ámbito urbano, los datos de Barcelona superan ampliamente a los de 
Valencia. El peso porcentual de la bicicleta como vehículo implicado en accidentes ha crecido desde un 
3,1% en 2011 al 4,1% en 2018 [1].  

En Valencia, la implicación de bicicletas en accidentes de tráfico es creciente hasta 2014, volviendo a 
ascender en 2017. El peso porcentual de la bicicleta como vehículo implicado en accidentes ha crecido 
desde un 2,2% al 4,2% en los años 2010 y 2020, respectivamente [15].  

 
 
 

 

Fig. 2. Kilómetros de infraestructura para uso de bicicletas por cada 10.000 habitantes. Barcelona, Madrid, Sevilla, Valencia. 
Elaboración propia. 
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3.3.2. Victimas totales 

La evolución del número total de víctimas en accidentes en España del 1993 al 2020 [17], [18] alcanzó 
el máximo de 156.034 en 2003, mostró tendencia creciente hasta 2013 y estabilizó su valor alrededor de 
140.000 desde 2016, con un brusco descenso hasta 95.932 víctimas en 2020, el valor mínimo de todo el 
periodo. La reducción de la movilidad total y en particular de vehículos automóviles durante varios meses 
de 2020, permiten explicar este valor. Si bien el número de usuarios de bicicletas víctimas en accidentes 
sigue siendo muy reducido en relación con los accidentes y víctimas totales en España, se observa una 
tendencia creciente desde el 2000, alcanzando el valor máximo de 7.847 en 2017. En 2018 se produjo una 
caída hasta 6.633, sin embargo, en los dos últimos años las cifras sobrepasan las 7 mil víctimas. 

En la Fig. 4 se compara el porcentaje de víctimas ciclistas en relación al total de víctimas en accidentes 
de tráfico para ámbito urbano en España y las ciudades de Barcelona, Madrid y Valencia entre 2010 y 2020 
[1], [15], [17], [18], [19], [20]. No hay datos disponibles para la ciudad de Sevilla. 

 

Fig. 3. Porcentaje de bicicletas implicadas en accidentes en relación con el total de vehículos implicados. España (ámbito 
urbano), Barcelona y Valencia. Elaboración propia. 
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Fig. 4. Porcentaje de víctimas ciclistas en relación con el total de víctimas en accidentes. España (ámbito urbano), 
Barcelona, Madrid y Valencia. Elaboración propia. 
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Los valores de Madrid y Barcelona se encuentran muy próximos a los valores porcentuales medios del 
ámbito urbano de España, mientras que los de Valencia son superiores a la media urbana en todo el periodo. 
Este gráfico pone de manifiesto la importancia de las víctimas de accidentes de tráfico con este medio de 
desplazamiento en términos relativos, y que puede tener su correlación con la alta movilidad ciclista en 
Valencia de forma especial.  

3.3.3. Víctimas mortales 

En España desde el 1993 la evolución del número total de muertos y del número de ciclistas muertos 
[17], [18], muestra un importante descenso de las muertes en accidentes totales, con un repunte en los 
últimos años para los ciclistas muertos, y pone de manifiesto la atención que merece este colectivo en 
particular.  

El año 2003 marcó un hito para la mejora de la política de seguridad vial española con un descenso 
acumulado del más del 74% de la mortalidad hasta el año 2020, por la mejora en ámbito interurbano 
fundamentalmente, con una reducción del 78% y una aportación del ámbito urbano del 57%. En el mismo 
período la mortalidad en accidentes con ciclistas experimentó un decremento del 9%. Las víctimas mortales 
de ciclistas en ámbito urbano fue de 15 en 2003 y aumentó hasta 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 tráfico en España se ha incrementado del 1,8% al 5,2% (año 2005 y 2020, respectivamente).  

El tratamiento de las bases de datos de accidentes de la DGT permite ofrecer una radiografía promedio 
de la accidentalidad ciclista en España en el periodo 2000-2019: 

 Un alto porcentaje de ciclistas fallecidos son hombres. En todas las franjas de edad los hombres 
superan a las mujeres en número de fallecidos en accidentes con bicicletas. España supera a la 
media europea por edad en la franja de 25-49 años [21], [22]. 

 España destaca sobre la mayoría de los países en el porcentaje de víctimas mortales ciclistas en 
accidentes en autopistas, autovías y vías rápidas, aunque sea pequeño (entre el 5 y el 7%) en 
comparación con las que se producen en el resto de vías interurbanas [21], [22]. 

 El número de fallecidos ciclistas en zona urbana presenta una tendencia irregular, mientras los 
datos en zona interurbana indican una tendencia decreciente a lo largo de los años. El porcentaje 
de víctimas mortales en accidentes de tráfico con implicación de bicicletas (en términos relativos 
al total de víctimas fatales en accidentes de tráfico) en zona urbana supera al de carretera. Los 
accidentes y sus consecuencias en número de víctimas ciclistas, refleja el ascenso del uso de este 
medio para desplazamientos habituales y, fundamentalmente, del aumento del nivel de exposi-
ción en ámbito urbano, que requiere un conocimiento más profundo [21]. 

 Los accidentes en zona urbana son más frecuentes en días laborables (de lunes a viernes), mien-
tras que en zona interurbana lo son aquellos que tienen lugar en fin de semana. Aunque estos 
últimos sean menor en cantidad, la lesividad es más alta y contribuyen al patrón de mayor mor-
talidad que ilustran los datos europeos. Estos datos pueden sugerir que en nuestro país la morta-
lidad está relacionada tanto con el uso de la bicicleta con fines de ocio o deporte y como medio 
de transporte en días laborables, excepto los viernes en los que se observa el mínimo valor por-
centual [22]. 

 Se observa, como es lógico, un número muy superior tanto de fallecidos como de heridos graves 
entre los ciclistas qué entre los ocupantes de los vehículos contrarios, tanto en zona urbana como 
en interurbana. [21], [22].  

 Por franjas horarias el 80% de los muertos se produce en los tres periodos comprendidos entre 
las 8 y las 20 horas. El periodo 8:00-12:00 fue el que presentó mayor número de muertos. Algunas 
muertes que ocurren entre las 16:00 y las 20:00 horas pueden estar relacionadas con las condi-
ciones de iluminación: aproximadamente el 21% de estos accidentes en España ocurrieron en la 
oscuridad [22]. 

 Julio y agosto son los meses con mayor número de víctimas [22].  
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En dos publicaciones europeas: “Annual statistical report on road safety in the EU – 2020” [23] y “Facts 
and Figures - Cyclists – 2021” [24] del European Road Safety Observatory, los datos de la accidentalidad 
ciclista en España para el año 2019, permiten la comparación con la radiografía realizada en este trabajo 
con las bases de datos de accidentes en vías españolas, y se pueden señalar algún paralelismo con respecto 
a la franja de edad y sexo de las víctimas mortales y la relación entre la zona de ocurrencia de los siniestros 
con las consecuencias más severas por las víctimas mortales. Se pone de manifiesto, una diferencia en la 
accidentalidad mortal de ciclistas en España con el conjunto de países de la UE-28 en relación con el patrón 
según los días de la semana, y la mayoría ocurre en ámbito urbano. En 2020 el 70% (5.263) ocurrió en 
ámbito urbano. Algunos datos de la radiografía que ofrecen estas fuentes se resumen a continuación: 

 El mayor porcentaje de víctimas mortales, tanto para accidentes totales como para accidentes con 
ciclistas ocurrió en la franja de edad de 25 a 64 años, con un 60% y un 48%, respectivamente 
[23]. 

 Los hombres representaron un 79% del total de muertos y un 90% en el caso de ciclistas muertos 
[24].  

 En cuanto al tipo de vía, solo un 6% de las muertes de ciclistas ocurrió en autopistas, un 54% en 
otras vías interurbanas y un 40% en vías urbanas [23].  

 Un 70% de las muertes ocurrió fuera de intersección mientras que un 4% fue en rotondas [24]. 

 Los porcentajes de ciclistas fallecidos en el conjunto de la UE-28 son casi los mismos para todos 
los días de la semana [22].  

La Fig. 5 presenta la comparativa del porcentaje de ciclistas muertos en el total de muertos entre el ámbito 
urbano de España, Madrid y Valencia del 2010 al 2020, y Barcelona desde el 2016 [1], [15], [17], [18], 
[19], [20]. No hay datos disponibles para la ciudad de Sevilla.  

En el ámbito urbano de España se observa una tendencia creciente, con un máximo de 6,2% en 2019. 
Madrid presenta un máximo de 8,3% en el año 2014 a partir del cual, se observa una tendencia decreciente 
mientras que Valencia presenta valores más altos en algunos años del periodo: 20%, 18,2% y 11,8%, en 
2012, 2016 y 2014, respectivamente. Los datos de Barcelona son a partir de 2016, año que presentó el 
máximo de 10,7%.  

 

Fig. 5. Porcentaje de ciclistas muertos en relación con el total de muertos en accidentes. España (ámbito urbano), Barcelona, 
Madrid y Valencia. Elaboración propia. 
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La Fig. 6 muestra el indicador Mortalidad ciclista por cien mil habitantes para el ámbito urbano de Es-
paña, Barcelona, Madrid y Valencia del 2010 al 2020 [17], [18], [20], [25], [26]. No hay datos disponibles 
para la ciudad de Sevilla. 

Para el cálculo de esta ratio se consideró como población del ámbito urbano de España, la población de 
todos los municipios que no se ajustan a la definición de población rural de la Ley de Desarrollo Sostenible 
del Medio Rural (LDSMR) [27], según la cual un municipio rural presenta una población <30.000 habitan-
tes y densidad <100 habitantes por km2. 

Este indicador en ámbito urbano presenta un comportamiento oscilante con valor mínimo de 0,026 en 
2015 y máximo de 0,080 en 2019. Valencia presenta los valores más elevados, variando entre 0 (varios 
años: 2010, 2015, 2018 y 2020) y 0,254 en 2014. Los datos de Barcelona se obtuvieron a partir de 2016, y 
los valores de éste ratio varían entre 0 y 0,186. Madrid presenta los valores más bajos, del 0 (varios años: 
2011, 2012 y 2018) al 0,063 en el año 2014.  

4. CONCLUSIONES  

La fabricación de bicicletas presenta un comportamiento decreciente mientras que la venta al público 
tiene comportamiento creciente entre 2000 y 2020. Se destaca el 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 vías que cada una cuenta dentro de los km de la red ciclista, lo cual requiere una homogenei-
zación, y que puede variar según el criterio adoptado por lo que se dificulta su comparación. 

El indicador obtenido para los 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 comparadas con Madrid y Barcelona, 
pero estas últimas muestran mayor impulso y velocidad de crecimiento de los km de vías ciclistas en el 
último periodo.  

La tendencia de los accidentes con implicación de bicicletas es creciente y la mayoría ocurre en ámbito 
urbano. En 2020 el 70% (5.263) ocurrió en ámbito urbano. 

 

Fig. 6. Ratio: ciclistas muertos por cien mil habitantes. España (ámbito urbano), Barcelona, Madrid y Valencia. Fuentes: 
DGT, INE, Ayuntamientos de Barcelona, Madrid y Valencia. Elaboración propia. 
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El Porcentaje de bicicletas implicadas en accidentes en relación con el total de vehículos implicados en 
accidentes de tráfico muestra tendencia creciente, mayor en vías urbanas. Entre las ciudades seleccionadas 
Barcelona supera ampliamente a la ciudad de Valencia en este indicador. 

Desde el año 2000 la tendencia del número de víctimas ciclistas es creciente, como también la tendencia 
del Porcentaje de víctimas ciclistas en relación con el total de víctimas en accidentes, que en vías urbanas 
fue superior al de interurbanas. Valencia presenta los valores más elevados, mientras los de Madrid y Bar-
celona se encuentran muy próximos al valor en ámbito urbano de España. 

Entre 1993 y 2020, el número total de muertos en accidentes y de ciclistas muertos sufrió un importante 
descenso, sin embargo, la mortalidad ciclista muestra un repunte desde el año 2009. 

El Porcentaje de muertos ciclistas respecto al total de muertos en accidentes de tráfico pasó del 1,8% en 
2005 al 5,2% en el 2020 para el total de vías en España. En la comparativa entre el ámbito urbano español, 
Barcelona, Madrid y Valencia para el periodo 2010-2020 se observa una tendencia crecente para el ámbito 
urbano español y decreciente para Madrid desde el año 2014, mientras Valencia presenta valores extrema-
damente altos en algunos años del periodo. 

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

Según datos del European Road Safety Observatory en España para el 2019 la mayoría de las víctimas 
mortales en accidentes totales y con ciclistas (60% y 48%, respectivamente) tenían entre 25 y 64 años. Un 
79% de los muertos en total de accidentes y un 90% de ciclistas eran hombres. Un 6% de las muertes de 
ciclistas ocurrió en autopistas, un 54% en otras vías interurbanas y un 40% en vías urbanas. Un 70% de las 
muertes ocurrió fuera de intersección mientras que un 4% fue en rotondas. Existe paralelismo en algunos 
patrones obtenidos con el análisis de las bases de datos de accidentes de tráfico de España en un periodo de 
20 años. 
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MOBILITY AND CYCLIST ACCIDENT RATE IN SOME SPANISH CITIES 

Abstract – The sustained increase in the use of the bicycle connects with the growing sensitivity of citizens with 
health and sustainable mobility. To the practice of sports and leisure is added their adoption as a means of daily 
transport especially in urban areas, where the risk of accidents and injuries could be increases. Although their 
number is still very small in relation to total accidents and victims in Spain, the proportion among them grows 
with a higher rate of increase in urban areas, and the greatest severity occurs on interurban roads. If the trend 
continues, it is necessary more studies of the phenomenon devoted to identify its most important characteristics 
for the design and implementation of appropriate measures to achieve the necessary improvements. This work 
focuses on the characterization of cycling accidents in Spain between 2000 and 2020. A comparative study carried 
out in the Spanish urban area and in four selected cities. 

Keywords – Sustainable and safe mobility, Bicycle, Cyclists, Urban accidents. 
 


