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1. Introduccidn

Esta tesina nacié de una pregunta bastante concreta: ;por qué en Argentina cualquier conductor de
auto estd obligado a tener seguro, patente y licencia, pero el ciclista que comparte la misma calle no
tiene ninguna de esas obligaciones? Por esta problematica es que en este trabajo desarrollaremos
sobre la necesidad de un marco normativo nacional para utilizar las bicicletas tanto convencionales
como eléctricas en Argentina. Vamos a explorar estadisticas de movilidad tomando como principal
enfoque a la CABA, normativas internacionales principalmente de Paises Bajos y Espafa, y vamos a
proponer una nueva ley que las regule e introduzca ideas innovadoras como un registro, seguro y
normas de circulacién vehicular.

El trabajo analiza la necesidad de un marco normativo nacional que regule el uso de bicicletas
convencionales y eléctricas en Argentina. Para eso, se examinaron estadisticas de movilidad de la
Ciudad Auténoma de Buenos Aires entre 2010 y 2020, se estudiaron los modelos regulatorios de Paises
Bajos y Espafa, y se elaboré una propuesta de ley que unifique los criterios en materia de registro,
seguro y circulacion.

La movilidad urbana de las ultimas décadas se ha transformado en objeto de una transformacion
profunda en consecuencia de cambios sociales, econdémicos y ambientales que han puesto en crisis los
modelos tradicionales centrados en el uso del vehiculo individual. Dentro de tal escenario, surge la
bicicleta como una opcién de movilidad provechosa, factible y ecoldgica que, a su vez, ha sido utilizada
progresivamente por un sector poblacional creciente de las ciudades argentinas.

Sin embargo, este crecimiento no ha sido acompafiado de un desarrollo normativo nacional respecto a
la regulacion de su uso adecuado. En contraste con esto, el ordenamiento juridico actual muestra una
disposicion deshecha, representada por la convivencia de normas nacionales genéricas,
reglamentaciones provinciales y ordenanzas municipales circunscritas en su ambito de aplicacién,
creando un panorama de escasa codificacion legal y carencia de pautas comunes. Dicha situacion se
traduce en dificultades practicas en la circulacién interjurisdiccional, generando lagunas legales en
materia de responsabilidad civil y una proteccién insuficiente de los usuarios mas débiles del sistema
vial (el peaton).

Dentro de este contexto, el problema juridico central al cual se aboca el presente trabajo puede
enunciarse en la siguiente formulacién: ;es apropiado el marco normativo vigente en Argentina para
regular la circulacion de bicicletas en condiciones de seguridad, o bien resulta indispensable la
configuracién de un marco regulador con jerarquia nacional que sistematice criterios en cuestiones de
registro, aseguramiento y circulacién, aportando una mayor proteccion juridica y atenuando la
siniestralidad vial?

La relevancia de esta cuestion aumenta si consideramos que el ciclista esta dentro de un grupo
especialmente vulnerable en el transito, dada su propia exposicion fisica ante vehiculos de mas tamafio

y velocidad.



Por otro lado, a falta de mecanismos como un registro obligatorio o un sistema de seguro de
responsabilidad civil, resulta dificil determinar quiénes son los sujetos frente a los siniestros, impidiendo
la posibilidad de reparar el dafio que se ha producido, vulnerando asi al Derecho de Dafios, siendo en
estos casos un punto clave para la determinacion de la responsabilidad.

Bajo una éptica constitucional, vemos que la problematica esta ligada al goce del derecho al libre
transito, la proteccién de la vida y la integridad de los individuos, y también el derecho a un medio
ambiente sano. Asi entendido el caso en esta oportunidad, y siguiendo las consideraciones expuestas,
podemos decir que la regulacién de la movilidad de los ciclistas no es sélo una cuestion técnica de
transito, sino una manifestacion de las politicas publicas estatales.

También el auge de la movilidad en bicicleta constituye una problematica de convivencia urbana, en
cuanto impone reestructurar las relaciones entre los viandantes, los ciclistas y los conductores de
vehiculos motorizados.

El déficit de unas normas claras y uniformes no sé6lo aumenta la siniestralidad, sino que provoca
incertidumbre juridica y conflictos entre todos con respecto al uso del espacio publico. Frente a este
escenario, el presente trabajo adopta como premisa que la regulacién juridica es en si misma una
herramienta central para ordenar la circulacién, prevenir los riesgos y promover un modelo de movilidad
mas sustentable. Se considera especificamente que la adopcién de un marco normativo nacional
comprehensivo -inscribiendo las bicicletas, obligando su seguro contra terceros y determinando normas
particulares para circular con ellas- podria servir significativamente a aumentar la seguridad del transito
y garantizar mejor la coexistencia en el ambito publico.

Para lidiar con este problema, se adoptan tres pilares como aproximacion: el analisis del marco
normativo actual; el estudio de experiencias comparadas; la valoracién de datos empiricos sobre
movilidad y siniestralidad. En base a todo eso se hace una proposicion normativa especifica en la cual
se intenta subsanar las deficiencias detectadas e implementar un sistema mejor dotado y apto.
Sintetizando todo lo anterior, el presente trabajo no solo esta destinado a analizar el estado del derecho
actual sino también a servir como una contribucion al debate juridico asi como a la formulacién de
politica publica en relacion con la movilidad, tomando como premisa la idea de que la bicicleta necesita
estar en el centro del disefio de las ciudades mas seguras, inclusivas y sostenibles. El objetivo es
establecer una normativa que fomente seguridad, justicia y desarrollo sostenible en materia de
movilidad en bicicleta.

En definitiva, lo que se busca no es solo describir lo que hay, sino contribuir al debate juridico y a la
formulacion de politicas publicas. La bicicleta merece ocupar un lugar central en el disefio de ciudades

mas seguras, inclusivas y sustentables. Una regulacién adecuada es el primer paso.



1.1 Objeto

El trabajo actual tiene como objeto analizar, fundar y promover la creaciéon de un marco normativo a
nivel nacional comprensivo con respecto al uso, la circulacion, registro y aseguramiento de bicicletas
(convencionales y eléctricas) en el territorio de la Republica Argentina.

Se pretende descubrir las falencias que presenta el presente sistema juridico para crear asi una
propuesta legislativa con un criterio uniforme que supere la fragmentacidén normativa y garantice tanto la
seguridad vial como la armoniosa coexistencia entre diferentes agentes del transito.

Y en este sentido, el objeto de la investigacion tampoco queda refiido con los enfoques descriptivos del
estado actual de la regulacion, sino que afiade una impronta critica y propositiva hacia la construccion
de una politica publica consistente para la movilidad sustentable.

Me voy a enfocar en participar en el desarrollo de un sistema de transitabilidad mas segura, eficiente e
incluyente donde la bicicleta sea identificada como medio de fransito legitimo y acotado en el
ordenamiento juridico.

A titulo indicativo, se examina la necesidad de implantar instrumentos tales como un registro estatal de
bicicletas, un sistema obligatorio de seguro de dafos propios y ajenos y normas claras de circulacion
con una demarcacion clara de derechos y deberes.

El objeto del estudio ademas incluye la evaluacién de las experiencias comparadas (particularmente
proveniente de paises mas desarrollados en términos de movilidad por bicicleta) para la identificacién
de buenas practicas adoptables. Este analisis comparado constituye una forma de enriquecer la
propuesta normativa con soluciones que han demostrado su efectividad en otros ordenamientos pero
adaptada al pais.

Desde una ¢ptica mas amplia, el trabajo cabe dentro del analisis de las politicas publicas de la
movilidad; ya que entender la regulacion sobre la bicicleta, no como un fendmeno aislado, sino como
parte de una politica mas amplia con objetivos hacia la baja contaminaciéon ambiental y una mejora en la
calidad de vida urbana. En éste marco, la propuesta normativa tiene por objetivo no sélo regularizar la
circulaciéon sino ademas, incentivar el empleo del transporte sustentable.

Por otro lado, uno de los aspectos analizados en esta investigacion corresponde al rol del Estado en
cuanto a la proteccion de los usuarios vulnerables del sistema vial, en especial, ciclistas y peatones,
puesto que ellos estan ante una condicién mas expuesta a los peligros del trafico. En este contexto, se
analiza la base constitucional y legal para la intervencion del Estado junto con los términos necesarios
que aseguren un fin razonable de una intervencion.

En ultima instancia, el trabajo tiene por objeto concreto formular un anteproyecto de ley que integre los
resultados del andlisis llevado a cabo, el marco juridico existente, la evidencia empirica disponible y las
experiencias comparadas.

Aquel proyecto se piensa a si mismo como un instrumento concreto para ir avanzando en una
regulacién mas completa, coherente y efectiva, asi como para fortalecer la seguridad vial y crear un

modelo de movilidad mas sustentable en el pais.



El desarrollo continuo del uso de la bicicleta como medio de transporte en la Republica Argentina
provocod un cambio sustancial en las dinamicas de circulacién urbana. Sin embargo, ese cambio se
produjo en un vacio normativo: no existe una regulacién nacional integral que le dé un marco especifico
a la circulacion ciclista.

La ley de transito vigente reconoce a la bicicleta como vehiculo y la somete a las reglas generales, pero
no establece un régimen propio que contemple sus particularidades. No hay un sistema nacional de
registro, no existe la obligatoriedad de un seguro de responsabilidad civil y las nhormas de circulacion
son genéricas. Eso genera vacios que afectan tanto la prevencion de accidentes como la posibilidad de
determinar responsabilidades cuando estos ocurren.

A eso se le suma la diversidad de regulaciones provinciales y municipales. Algunas jurisdicciones han
avanzado mas que otras, pero la falta de criterios comunes crea desigualdades entre usuarios de
distintas regiones y dificulta la articulacion de politicas coherentes a nivel nacional. Quien circula en
bicicleta entre provincias, basicamente no sabe qué norma se aplica en cada tramo. Sin embargo, esta
fragmentacion normativa no solo perjudica a la seguridad juridica del usuario. También pone en peligro
la seguridad vial dado el riesgo de confusién sobre cuales son las normas aplicables.

Puesto desde el punto de vista practico, entonces esta situaciéon es un incremento de la exposicion al
peligro por parte de los ciclistas en calidad de usuarios vulnerables del sistema vial y ante unas
circunstancias de circulacién sin garantias de proteccion. Ademas, una carencia de medios apropiados
para el descubrimiento e indemnizacién disminuye la posibilidad de reparar los dafios provenientes de
los siniestros, con impacto directo sobre el derecho de dafos.

En este panorama, el problema juridico central se puede expresar asi: dado que no existe un marco
normativo nacional general que rija la circulacion de bicicletas en Argentina, esto trae consigo un déficit
respecto a la tutela de los usuarios, la prevencion de la siniestralidad vial y la seguridad juridica, por lo
cual surge la cuestion acerca de si es conveniente y viable o no una regulacién unificada que tenga en
cuenta las peculiaridades de este vehiculo.

Estudiar el marco constitucional aplicable, en particular los derechos y principios que cimentan la norma
relativa a la movilidad en bicicleta: Derecho a libre transito; Proteccién del derecho a la vida y la
integridad fisica; Derecho a un medio ambiente sano, etc.

Andlisis sobre la legislacion actual del pais en cuanto al transito y la seguridad vial y evaluacion de su
alcance y limitacion frente a la bicicleta.

Revisar en detalle las normativas provinciales y municipales que se apliquen, para poder evaluar sus
diferencias, coincidencias y vacio regulatorio por su fragmentacion.

Andlisis de datos empiricos sobre movilidad en bicicleta y siniestralidad vial -dimensionamiento del
problema, justificacién para intervenciones normativas-.

Llevar a cabo un estudio comparado de modelos regulatorios extranjeros, con el fin de reconocer
buenas practicas adaptables para Argentina.

Identificar los factores principales de riesgo vinculados a la circulacion de bicicletas y establecer un

paralelismo con las carencias legislativas.



Trabajar en una propuesta de normas que tenga en cuenta: Creacion de un registro nacional de bicis,
Seguro obligatorio de Responsabilidad Civil y definir reglas claras de circulacion.

Considerar el posible impacto, los desafios y las condiciones para implementar la normativa propuesta,
a la luz de la idiosincrasia del sistema federal Argentino.

La relevancia del tema es dificil de discutir. La bicicleta se convirtié en un medio de transporte cotidiano
para millones de personas en Argentina, pero el derecho no avanzé al mismo ritmo. Esa brecha genera
inseguridad tanto en términos viales como juridicos.

Del lado juridico, la falta de una regulacion integral crea un ambito incierto para ambos; los ciclistas y los
otros participantes en el sistema vicioso del trafico.

La carencia de normas claras y uniformes entorpece la designacion de responsabilidad, socava los
medios de prevenir el dafo, y restringe la efectividad de las politicas publicas en temas de seguridad
vial.

Igualmente, esta justificada la presente investigacion, a fin de fortalecer la proteccion de los usuarios del
transito mas vulnerables, tales como los ciclistas, en tanto éstos son sometidos a mayores peligros por
ausencia de proteccion fisica, asi como por las condiciones de su circulacion.

Hay también una dimension social que vale la pena resaltar: promover la movilidad ciclista contribuye a
ciudades mas inclusivas, menos contaminadas y mas accesibles. Pero esa promocion requiere un
marco legal que la sostenga, que proteja a quien elige la bicicleta y que distribuya responsabilidades de
manera equitativa entre todos los actores del transito. Asi pues, en términos de ordenamiento, no sélo
cumplird con esa funcién si hay un reglamentacion adecuada, asi, ademas podra animar el uso de
bicicletas, ayudaria a disminuir la congestion del trafico y evitar la polucion ambiental.

La elaboracién de una propuesta normativa concreta es una contribucion al debate juridico y a la
formulacion de politicas publicas, proporcionando elementos para que los 6érganos decidan entre
opciones razonables.

En resumen, la razon de ser del presente estudio descansa en la urgencia por ofrecer solucién a un
problema factico y creciente -a través de una propuesta que contribuya a favorecer la seguridad vial, la

certeza juridica y un modelo de movilidad mas sustentable- en la Republica Argentina.

2. Hipétesis

La hipétesis central que guia esta tesina puede enunciarse del siguiente modo: la implementacién de un
marco normativo nacional integral, destinado a regular el uso, la circulacion, el registro y el
aseguramiento de bicicletas -tanto convencionales como eléctricas- producira una reduccion
significativa de la siniestralidad vial que involucra ciclistas, mejorara la convivencia entre los distintos
actores del transito y fortalecera la proteccion juridica de quienes circulan en bicicleta, al tiempo que

contribuira a consolidar un modelo de movilidad urbana mas sustentable, ordenado y equitativo.



Esta afirmacion no es una intuicion ni una aspiracion genérica. Se apoya en un diagnéstico concreto: la
Argentina tiene hoy un sistema juridico fragmentado en materia de movilidad ciclista, y esa
fragmentacion tiene consecuencias reales.

No es un problema abstracto de técnica legislativa; es un problema que se materializa cada vez que hay
un accidente y no queda claro quién responde, o cada vez que una bicicleta robada no puede ser
recuperada porgue no existe ningun registro que acredite su titularidad.

El punto de partida es la observacion de que la actual dispersién normativa -ley nacional general,
regulaciones provinciales heterogéneas, ordenanzas municipales de alcance limitado- genera vacios
legales que afectan negativamente tanto la prevencién de accidentes como la determinacion de
responsabilidades cuando estos ocurren.

Sin un registro nacional unificado de bicicletas, no existe forma sistematica de identificar el vehiculo
involucrado en un siniestro ni de acreditar quién es su propietario. Sin un seguro de responsabilidad civil
obligatorio, quien sufre un dafio derivado de un accidente con una bicicleta enfrenta un escenario de
reparacion incierto, muchas veces ineficaz. Sin reglas claras y uniformes de circulacion, los ciclistas y
conductores actuan en un entorno de ambigliedad que multiplica los puntos de conflicto.

La hipétesis sostiene que corregir esos tres déficits -registro, seguro y reglas de circulacion- mediante
una norma nacional de jerarquia legal modificaria ese panorama de manera significativa. No de un dia
para el otro, porque los cambios normativos no operan de forma inmediata sobre los comportamientos,
pero si de manera progresiva y mensurable.

Una de las dimensiones mas importantes de la hipétesis es la preventiva. Es habitual pensar en el
derecho como un sistema que actia después de que los problemas ocurren: determina culpas,
distribuye responsabilidades, impone sanciones. Esa funcion existe y es necesaria. Pero el derecho
también puede -y debe- actuar antes: estableciendo condiciones que reduzcan la probabilidad de que
los problemas sucedan.

En el caso de la movilidad ciclista, la lo6gica preventiva es especialmente relevante porque los dafos que
se producen cuando hay un accidente son frecuentemente irreversibles. No se puede deshacer una
lesion grave ni, mucho menos, una muerte. Por eso, la hipotesis plantea que una regulacién bien
disefiada -con requisitos técnicos claros, educacion vial sistematica y mecanismos de control efectivos-
incide directamente en la reduccién de conductas riesgosas, tanto de ciclistas como de conductores de
vehiculos motorizados.

La experiencia comparada apoya esta idea. En Paises Bajos, donde el sistema normativo y de
infraestructura ciclista es de los mas desarrollados del mundo, la tasa de mortalidad de ciclistas por
kilbmetro recorrido es varias veces inferior a la de paises con regulaciones menos especificas. En
Espafa, la incorporacién de obligaciones concretas para conductores de vehiculos al adelantar a
ciclistas -como la distancia minima de un metro y medio- redujo la accidentalidad en ese tipo de

maniobras. No son coincidencias: son resultados de politicas deliberadas.



Dicho esto, la hipdtesis no sostiene que la regulacion sea suficiente por si sola. Una norma que no se
cumple no sirve. Por eso, la propuesta incluye mecanismos de control, campafias de educacién y un
sistema de incentivos que complementen la obligacion legal. La hipotesis, en definitiva, es sobre un
paquete normativo integral, no sobre una sola medida aislada.

Desde la perspectiva del derecho de dafos, la hipotesis parte de un diagnéstico bastante claro: el
sistema actual no garantiza una reparacion efectiva para las victimas de accidentes que involucran
bicicletas. Cuando el ciclista que caus6 el dafio no puede ser identificado, o no tiene con qué responder,
la victima queda en una situacion de desproteccion que el derecho no deberia tolerar.

El seguro obligatorio de responsabilidad civil es, en este contexto, la herramienta central. No es una
novedad juridica: ya existe para los automotores precisamente por las mismas razones. La pregunta es
por qué no se extendié a las bicicletas, y la respuesta probablemente sea que nadie lo regulé porque el
problema no era visible cuando se dictaron las normas vigentes. El crecimiento del uso de la bicicleta
cambi6 eso.

El registro nacional, por su parte, cumple una funcién complementaria: permite identificar el vehiculo y a
su propietario, lo que es el presupuesto logico para cualquier sistema de responsabilidad. Sin
identificacion, no hay responsabilidad posible. La hipdtesis sostiene que implementar estos dos
instrumentos -registro y seguro- mejorara sustancialmente la posicién juridica de las victimas de

siniestros que involucran bicicletas.

3. Marco Teodrico/Marco constitucional y normativo

Antes de entrar en los argumentos especificos, conviene dejar claro desde dénde se mira el problema.
La movilidad urbana no es solo una cuestion de ingenieria o de transito: involucra derechos,
responsabilidades, distribucién del espacio publico y decisiones de politica publica. La bicicleta, dentro
de ese sistema, plantea desafios que no pueden resolverse con las herramientas pensadas para los
automoviles.

El estudio de la regulacion de la circulacién de bicicletas en la Republica Argentina implica tomar como
punto de partida un analisis generalista del marco teérico-normativo que constituye la base para la
injerencia del estado sobre transito y movilidad. EI mencionado analisis no puede reducirse a la simple
enumeracion de reglas preexistentes, sino que demanda una lectura sistematica de éstas en funcién de
los principios constitucionales, la organizacién federal del Estado, como asi también de las mutaciones
sociales suscitadas con motivo del surgimiento de nuevos modos de movilizacion.

Y es en este sentido que hay que entender la movilidad urbana como una cuestion multidimensional
donde intervienen no sélo los elementos técnicos o de ingenieria del transito sino ademas el juridico

social ambiental econdmico.



En cuanto a la bicicleta como vehiculo (transporte), entra dentro de este complejo sistema y propone
sus propias exigencias que demandan ciertas respuestas normativas.

En el marco del ordenamiento juridico nacional, la regulacion del transito esta abordada dentro de una
estructura normativa escalonada, donde toman parte normas constitucionales, leyes nacionales,
reglamentos, disposiciones provinciales y municipales. Pues esta pluralidad de fuentes, aunque
corresponde con el disefio federal del estado, cuando no hay coordinacién a través de todos los niveles
gubernamentales puede producir tensiones y fragmentaciones.

La bicicleta es considerada segun la legislacion nacional a ser un vehiculo, con la consiguiente
integracion en el régimen general de transito. Pero sin embargo, distinto que los demas vehiculos, su
regulacidon especifica siempre fue muy limitada histéricamente, dando lugar a vacios normativos
relevantes como el registro, el aseguramiento y condiciones particulares de circulacion. Esta situacion
es especialmente problematica en el caso del aumento constante de la movilidad de ciclistas,
requiriendo por tanto, una mayor respuesta sistematica regulativa.

Desde la teoria del derecho de dafios, la regulacion que se propone se apoya en el principio de
prevencion: es mejor evitar el accidente que repararlo. Y desde el derecho publico, en el deber del
Estado de proteger a los sujetos mas vulnerables del sistema vial.

Del mismo modo también son agregados los conceptos de las politicas publicas sobre movilidad
sustentable: que es posible promover un nuevo paradigma centrado en la disminucién del uso de
vehiculos motorizados y el fortalecimiento de medios de transporte alternativos.

Dentro de este marco, la edificacién de un régimen juridico completo para la circulaciéon de bicicletas
corresponde no Unicamente a una necesidad técnica sino que también entra dentro de una mayor
politica publica, buscando asegurar los fundamentos derechos, mejorando la calidad de vida urbana y

promoviendo un desarrollo sustentable.

3.1. La Constitucion Nacional y sus garantias aplicables

La constitucion de la nacidn argentina es el fundamento normativo sobre el que deberia construirse toda
norma relativa al transito y a la movilidad. Sin mencionar disposiciones relativas directamente a la
circulacién de bicicletas, el documento consiste en un compendio de derechos, garantias y principios
perfectamente aplicables.

En primer lugar, la mencion al art. 14" donde reconoce "el derecho de todo habitante a entrar,
permanecer, transitar y salir del territorio". Este derecho de ir y venir también abarca la libertad para

decidir el modo del medio de transporte que se emplea, como en bicicleta.

! Articulo 14.- Todos los habitantes de la Nacién gozan de los siguientes derechos conforme a las leyes
gue reglamenten su ejercicio; a saber: de trabajar y ejercer toda industria licita; de navegar y comerciar;
de peticionar a las autoridades; de entrar, permanecer, transitar y salir del territorio argentino; de
publicar sus ideas por la prensa sin censura previa; de usar y disponer de su propiedad; de asociarse con
fines utiles; de profesar libremente su culto; de ensefiar y aprender.- CN

10



No obstante, como todo derecho, su ejercicio no es absoluto. Dicho derecho puede ser reglamentado
por el Estado segun el interés general, pero solamente si las restricciones son razonables y

proporcionales.

Art. 41% El derecho al ambiente sano, en equilibrio con el resto del ambiente y adecuado al pleno
desarrollo de la persona. Este precepto constitucional brinda fundamento para la promocién de politicas
de movilidad sustentables, ya que la mitigacion de emisiones contaminantes es una meta prioritaria en
los centros urbanos actuales. Es en este sentido donde la bicicleta cobra una importancia particular
como un medio de transporte limpio.

Por otro lado, segun el art. 423, es obligatorio para las autoridades proteger la salud y la seguridad de
los consumidores y usuarios. Sin embargo, cabe considerar que si bien esta norma apunta
primordialmente hacia las relaciones de consumo, su contenido es proyectable al terreno del transito,
toda vez que todos los ciudadanos comparten el espacio vial como usuarios. Es deber del estado
asegurar unas condiciones de seguridad que reduzcan al minimo los riesgos procedentes de la
circulacion.

De igual modo, el art. 75 inc. 22* confiere jerarquia constitucional a numerosos tratados internacionales
de derechos humanos que promueven la proteccion del derecho a la vida, integridad fisica y salud.
Estos derechos obligan positivamente al estado, es decir, impone sus deberes positivos de prevencién y
entre ellos se encuentran las acciones tendentes a disminuir la siniestralidad vial.

Por su parte, el art 31° establece el principio de supremacia constitucional y la jerarquia de normativas
determinando que prevalece en todo lo establecido por la constitucion... Este ultimo es un principio
crucial para entender por qué hay una necesidad real de una regulacion a nivel nacional con criterios
minimos uniformes.

De este conjunto de normas se deriva que el Estado esta no sélo en derecho sino también obligado a
regular el transito para proteger determinados bienes juridicos importantes. No obstante, esa
intervencién ha de cedirse a los principios de legalidad, de razonabilidad y de proporcionalidad en su

aplicacion; evite toda carga excesiva o discriminatoria sobre los usuarios de la bicicleta.

2 Articulo 41.-Todos los habitantes gozan del derecho a un ambiente sano, equilibrado, apto para el
desarrollo humano y para que las actividades productivas satisfagan las necesidades presentes sin
comprometer las de las generaciones futuras; y tienen el deber de preservarlo (...).- CN

® Articulo 42.- Los consumidores y usuarios de bienes y servicios tienen derecho, en la relacién de
consumo, a la proteccion de su salud, seguridad e intereses econdmicos; a una informacién adecuaday
veraz; a la libertad de eleccidn, y a condiciones de trato equitativo y digno (...).- CN

* Articulo 75.- (...) 22. Aprobar o desechar tratados concluidos con las demas naciones y con las
organizaciones internacionales y los concordatos con la Santa Sede. Los tratados y concordatos tienen
jerarquia superior a las leyes.- CN

> Articulo 31.- Esta Constitucidn, las leyes de la Nacién que en su consecuencia se dicten por el Congreso
y los tratados con las potencias extranjeras son la ley suprema de la Nacidn; y las autoridades de cada
provincia estan obligadas a conformarse a ella, no obstante cualquiera disposicion en contrario que
contengan las leyes o constituciones provinciales, salvo para la provincia de Buenos Aires, los tratados
ratificados después del Pacto de 11 de noviembre de 1859.- CN
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3.2. Legislacion nacional de transito y seguridad vial

La ley nacional n°24.449° sobre transito y seguridad vial es el principal instrumento normativo sobre
circulacién en la via publica. La meta principal es normar el uso de la via publica y las normas de
seguridad para cada actor del transito.

Como una definicion en el marco de esta ley: 'la bicicleta es un vehiculo de traccion humana'. Por tanto,
entra al sistema general de transito. Como resultado, los ciclistas tienen que atenerse a las normas
generales como la sefializacion viaria, prioridades de paso y las leyes de transito.

Esta legislacion impone, ademas, algunos requisitos minimos de seguridad. Uno de ellos es la

obligacién de tener buenos frenos y dispositivos sonoros.

Ademas, también se requiere la utilizacién de elementos reflectantes en condiciones de baja visibilidad
con el fin de aumentar la deteccién del usuario de bicicleta por otros conductores.

El decreto reglamentario y sus disposiciones complementarias elaboran sobre los aspectos operativos
de la ley, especificando conducta aceptada, no aceptada y la sancidén correspondiente. No obstante,
estas disposiciones no tratan de forma exhaustiva la particularidad de la movilidad con bicicletas.

Uno de los principales déficits de nuestra propia legislaciéon es la carencia de un régimen especial para
dichas cuestiones: el registro obligatorio de bicicletas, obligar a una seguro de responsabilidad civil, etc.,
y regulacion exhaustiva de la circulaciéon por zonas urbanas distintas. Esta omision se contrasta en
contraposicion al caso de otros vehiculos -como por ejemplo los automotores- que estan sujetos a un
sistema mas completo de regulacion.

Por otro lado, la constitucién de una Agencia Nacional de Seguridad Vial constituye un progreso a nivel
de coordinacién de politicas publicas tendientes a la disminucion de la siniestralidad. Sin embargo, una
politica sin un marco legislativo dedicado especificamente a las bicicletas socava la efectividad de tales
politicas. Esto es porque impone desafios a implementar medidas uniformes del pais.

En consecuencia, aunque la ley n.° 24.449 ofrece un marco general razonable, es insuficiente a la hora
de lidiar con las particularidades de la movilidad por bicicleta hoy dia. Esto revela la necesidad de una
complementacién de la normativa existente por medio de una incorporaciéon de disposiciones

especiales, adecuadas a los retos actuales.

3.3. Normativas provinciales y locales

Como el caracter federal del estado Argentino implica, las provincias y los municipios tienen reservadas
ciertas facultades sobre aspectos del transito en sus jurisdicciones. Esta distribucion de competencias
ha derivado en un mosaico normativo donde una multitud de regulaciones locales con diversos grados

de elaboracion conviven entre si.

® Ley Nacional de Transito y Seguridad Vial de la Republica Argentina, sancionada en 1994.
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En ciertas jurisdicciones se ha ido avanzando en el establecimiento de politicas especificas de cara a la
movilidad en bicicleta -creacién de redes de carriles bici- asi como respecto al uso obligatorio del casco
-0 no- etc. Promocion del sistema publico de bicicletas... Reflejan estos avances una creciente
conciencia acerca de la bici como un importante medio de transporte urbano.

En todo caso, la diversidad de reglamentaciones lleva a notables diferencias en las condiciones de
circulacion y afectara quizas la seguridad juridica del usuario. La ausencia de uniformidad en los
requisitos y las obligaciones obstaculiza la circulacién interjurisdiccional y puede conllevar
incertidumbres en cuanto a las normas aplicables.

Por otra parte, en muchas localidades la regulacion es inexistente o escasa y esto empeora los riesgos
asociados con la movilidad de bicicletas. La falta de infraestructura adecuada y de controles efectivos
crea un ambiente en el cual los ciclistas son dejados en una posicion vulnerable.

Pero hay mas normativas, que podrian ser utiles a la propuesta actual. Por ejemplo, la normativa sobre
el uso de los monopatines eléctricos en Misiones, cuya evolucion ha sido rapida. El mismo acompafia al
creciente uso de la 'movilidad sustentable'.

En la actualidad la provincia opera bajo un esquema hibrido, que consiste en la adhesién a la normativa
dictada por la ANSV’ junto con la incorporacion de sus propias ordenanzas locales en los municipios
importantes.

Al principio los monopatines estaban en un vacio legal y hoy en Misiones, se los clasifica como
Vehiculos Mdviles Personales. Esencialmente esto significa que los vehiculos motorizados ya no estan
considerados "recreativos" sino como medios de transporte bajo la Ley Nacional de Transito (Ley
24.449).

Se aplican actualmente requisitos para el Conductor:

* Edad minima: ha sido normalizada a los 16 afnos.

* Capacidad: Son vehiculos de una unica plaza. No estan permitidos acompafantes (ni nifios, ni

mascota).

* Elementos de proteccion: El uso de casco es obligatorio. Hay algunas localidades donde, como por
ejemplo, en Apdstoles, también aconsejan (y exigen) usar chalecos reflectantes para las horas

nocturnas.

7 La Agencia Nacional de Seguridad Vial (ANSV) surgié en 2008 como resultado de una iniciativa del
Gobierno Argentino impulsada por la entonces presidenta Cristina Fernandez de Kirchner. Su creacién se
formalizdé mediante la Ley N° 26.363, norma que a su vez complementa y modifica la Ley de Transito N°
24.449.
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Estandares técnicos para la circulacion de vehiculos en las calles de Misiones: Monopatines y otros

vehiculos deben cumplir con un estandar técnico:

+ Sistema de frenado: debe permitir la detencién total en seguridad.

* Luces delanteras/traseras blancas/rojas con LEDs de bajo consumo energético. Algunos municipios

estan comenzando a requerir que se tengan luces de giro.

 Limite de Velocidad: La velocidad maxima autorizada es de 30 km/h. Cualquier modelo que supere
esa velocidad o tenga motor de combustion entra ya a ser un tipo de motocicleta, que requiere una

licencia de conducir Clase A.

+ Identificacion: El uso exige que el utilizador tenga a la disposicién un certificado de fabricacion o un

manual de caracteristicas que garantice las normas de seguridad.

Normas de Circulacién: ;Por dénde ir?

Este es el punto mas delicado de la convivencia urbana:

Prioridad a la Via: Principalmente que circule en Ciclovias y Bici-Caminos.

Avenidas y Calles: En caso de falta de bicisenda circularan sobre carril derecho de calzada.

* Restricciones/prohibiciones: circulacién absolutamente prohibida por las veredas (lugares exclusivos
del transeunte), asi como de rutinas nacionales o provinciales (peligrosisimas las altas velocidades del

trafico interurbano).

» Alcohol: Se aplica la legislacion de Alcohol cero de acuerdo al caso en cada provincia. Un ebrio

conduciendo un VMP paga igual multa que un auto.

El problema es que estas regulaciones son parciales y heterogéneas. Alguien que circula habitualmente
entre distintas provincias enfrenta un escenario normativo fragmentado, donde las reglas cambian
segun el lugar. Eso genera inseguridad juridica y dificulta la consolidacion de una politica nacional de
movilidad ciclista.

La solucion no pasa por eliminar las regulaciones locales -que muchas veces responden bien a
realidades especificas- sino por establecer pisos minimos nacionales que garanticen estandares
comunes de seguridad en todo el territorio. Las provincias y municipios pueden ir mas alla, pero nunca

por debajo.
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4. Desarrollo. Estado de la cuestién: movilidad en bicicleta y riesgos
viales.

Para entender el problema en toda su dimensién, hace falta mirar los datos. La bicicleta ya no es solo
un vehiculo recreativo o una opciéon marginal: en muchas ciudades argentinas se convirtié en un modo
de transporte cotidiano y en crecimiento. Pero ese crecimiento no vino acompafado de politicas
publicas integrales ni de un desarrollo normativo a la altura.

El resultado es una situacion paraddjica: mas gente usa bicicleta, pero las condiciones en que lo hace
no siempre son las mas seguras. La infraestructura es desigual, las reglas de circulacion no siempre
estan claras, y los mecanismos de proteccion juridica para el ciclista son limitados.

Como resultado, el crecimiento en el uso de la bicicleta tiene lugar en un marco marcado por una gran
asimetria regulatoria, un déficit de infraestructura, y alto (pero decreciente) riesgo. Enmarcado dentro de
lo anterior, el estudio de la situacién actual exige ademas, mas alla del establecimiento de una
descripcidon de las ventajas que aporta el uso de la bicicleta, efectuar un analisis critico de las
condiciones en que se produce dicha movilidad y de los peligros involucrados.

La problematica de la movilidad en bicicleta tiene que ser tratada como un fenémeno extremadamente
complejo donde muchas variables de diferentes naturaleza estan involucradas : disefio del urbanismo,

comportamiento de usuario, calidad de la infraestructura, eficacia de las normas.
4.1. Ventajas de la bicicleta como medio de transporte

Las ventajas de la bicicleta son conocidas, pero vale la pena enumerarlas para entender por qué su
promocion es, ademas de conveniente, una politica publica deseable.

Desde el punto de vista ambiental, la bicicleta no genera emisiones directas de gases contaminantes.
En ciudades donde la contaminaciéon atmosférica es un problema creciente -y Buenos Aires lo es-, eso
tiene un peso significativo. Un mayor uso de la bicicleta implica menos autos en circulaciéon, menos
emisiones y mejor calidad del aire.

Desde la salud publica, el uso regular de la bicicleta promueve la actividad fisica y contribuye a la
prevencion de enfermedades no transmisibles: problemas cardiovasculares, obesidad, trastornos
metabdlicos. Es una politica de transporte que simultaneamente es politica de salud.

Desde lo econdémico, la bicicleta es barata: tanto en adquisicién como en mantenimiento. Para sectores
de bajos ingresos, puede ser la Unica opcién de transporte autbnomo. Eso la convierte en un vehiculo
con una dimensién de inclusion social que no tiene el automavil.

En el espacio urbano, ocupa mucho menos lugar que un auto, tanto en circulacion como en
estacionamiento. Eso es especialmente valioso en ciudades densas, donde el espacio es un recurso

€SCaso.
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Finalmente, la bicicleta es ideal para trayectos de corta y media distancia, y funciona muy bien como
complemento del transporte publico en esquemas intermodales.

Dicho esto, ninguna de estas ventajas se materializa sola. Requieren infraestructura adecuada, normas
claras y condiciones de seguridad. Sin eso, muchos de los potenciales beneficios no se concretan, y la

bicicleta termina siendo una opcidn riesgosa en lugar de una alternativa atractiva.

4.2. Datos y estadisticas de siniestralidad de ciclistas en Argentina

La siniestralidad vial es un elemento clave en el analisis sobre la situacion de los ciclistas frente al
sistema de transito. En lineas generales, los datos disponibles sugieren que los ciclistas son menos
numerosos, comparados con otros grupos tales como los motociclistas u otros ocupantes de vehiculos
automotores. Aun asi, esta situacion no deberia llevar a subestimar la problemética ya que involucra
una especie particularmente vulnerable.

Segun las estadisticas nacionales de circulacion, los ciclistas constituyen aproximadamente alrededor
de un 4% -6% del numero total de fallecidos por siniestro vial, representando una importante
proporcién al considerar la tasa de exposicién o falta de cualquier tipo de cobertura o proteccion fisica
contra impacto. En adicién, este porcentaje toma aun mas relevancia en los ambientes urbanos, con un
aumento continuo del uso de la bicicleta.

El crecimiento del uso de la bicicleta ha sido particularmente marcado en la ultima década, en el caso
de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires. Este aumento se ha visto complementado con una ampliacién
de la infraestructura ciclista que permite observar una disminucion de la tasa de siniestralidad por viaje.
Este hecho es particularmente importante porque indica que la inversiéon en infraestructuras, y las
politicas publicas concretas para este fin, tiene como resultado el aumento de la seguridad vial.

Aun asi, a nivel nacional, la situacion muestra marcadas heterogeneidades. Hay grandes diferencias en
la disponibilidad de datos fiables y sistematizados entre las diversas jurisdicciones, por lo que es dificil
elaborar una diagnosis correcta. De igual manera la ausencia de un registro unificado de bicicletas y los
mecanismos de reporte estandarizados obstaculizan al estado en su seguimiento a la evolucién del
fenémeno.

Otro aspecto que distorsiona la lectura de las estadisticas es que suelen concentrarse en los casos
fatales, dejando afuera los accidentes con lesiones leves o0 moderadas, que son numéricamente mucho
mas frecuentes. Esa subrepresentacion genera una percepcion del riesgo mas baja de lo que realmente

es.
4.3. Factores de riesgo y causas de los accidentes

El analisis de los factores de riesgo relacionados con la movilidad en bicicleta ayuda a comprender las
razones subyacentes de los siniestros. Se pueden disefiar medidas preventivas. A este respecto, los

accidentes en que se ven implicados los ciclistas no tienen una causa sola, sino que son el resultado del

entrelazamiento de muchas variables.
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Son el resultado de la interaccion entre multiples variables: infraestructura, comportamiento de los
usuarios y condiciones del entorno.

En cuanto a la infraestructura, el mal estado de las calzadas -baches, irregularidades, obstaculos- es un
factor de riesgo concreto. También lo es la ausencia de ciclovias segregadas o la existencia de
infraestructura mal disefiada, que obliga al ciclista a interactuar con vehiculos motorizados en
situaciones de peligro.

Las intersecciones concentran un alto porcentaje de los siniestros: la falta de sefializacién adecuada, la
ausencia de fases semaféricas especificas para ciclistas y la baja visibilidad en ciertos cruces
multiplican el riesgo.

El comportamiento de los conductores de vehiculos motorizados también es un factor determinante. El
adelantamiento sin respetar la distancia minima, la apertura descuidada de puertas de vehiculos
estacionados, la falta de atencién en cruces: son situaciones cotidianas que terminan en accidentes. Del
lado de los ciclistas, la circulacion sin iluminacion adecuada de noche o el desconocimiento de las
reglas de transito también contribuyen.

La velocidad de los vehiculos motorizados es otro elemento critico. A mayor velocidad, menor tiempo de
reaccion y mayor gravedad de las consecuencias. La implementacién de zonas de velocidad reducida
tiene un efecto concreto y demostrado en la reduccion de la siniestralidad.

Desde una perspectiva mas amplia, los accidentes son fallas del sistema en su conjunto, no solo errores
individuales.

Eso implica que la prevencién requiere intervenciones coordinadas: en la infraestructura, en las normas

y en la educacion.

5. Propuesta normativa para reqular la circulacion de bicicletas

5.1. Principios rectores y objetivos

Cualquier regulacion que se proponga en esta materia debe partir de principios claros, porque esos
principios condicionan tanto el disefio como la interpretacion de las normas. El primero es la seguridad
vial: el eje central de toda la propuesta. Reducir los riesgos para los ciclistas -y para los demas usuarios
de la via- es el objetivo que da sentido a las demas medidas. El segundo es la equidad modal: la
bicicleta debe tener condiciones de circulacién equivalentes a las de otros vehiculos, sin desventajas
arbitrarias. Si un automovilista tiene derechos y obligaciones claros, el ciclista también debe tenerlos. El
tercero es la sustentabilidad ambiental: promover medios de transporte limpios es una obligacién
derivada del articulo 41 de la Constitucion. La bicicleta encaja perfectamente en esa légica. También
son relevantes la integracion intermodal -la bicicleta debe poder combinarse con el transporte publico-,
la participacion ciudadana en el disefio de las politicas y la coordinacion federal para evitar la

fragmentaciéon normativa que hoy existe.
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A estos principios tradicionales se suman otros mas especificos: la prevencion del dafio -mejor evitar el
accidente que repararlo-, la proporcionalidad normativa -no se puede cargar al ciclista con obligaciones
desproporcionadas respecto del riesgo que genera- y la proteccién especial de los usuarios vulnerables.
También hay que garantizar accesibilidad e inclusién para grupos con necesidades particulares: nifios,
adultos mayores, personas con movilidad reducida. En cuanto a los objetivos, la propuesta apunta a:
reducir la mortalidad y lesiones de ciclistas; aumentar el uso de la bicicleta en condiciones seguras;
mejorar la infraestructura y la sefializacion; fortalecer la educacion vial; establecer un régimen
sancionatorio justo y disuasorio; generar informacion estadistica confiable; y promover un cambio modal

que reduzca la dependencia del transporte motorizado.
5.2. Aspectos técnicos y operativos

Desde lo técnico, la regulacion debe arrancar por definir qué se entiende por bicicleta y distinguir entre
los distintos tipos: convencionales, eléctricas con asistencia al pedaleo, y aquellas que por su potencia o
velocidad deberian ser consideradas ciclomotores. Esa clasificacién importa porque permite adecuar las
exigencias normativas al nivel de riesgo real de cada tipo de vehiculo.

También hay que fijar parametros de velocidad maxima segun el entorno: no es lo mismo circular por
una ciclovia segregada que por una zona residencial compartida con peatones. La infraestructura
ciclista -carriles exclusivos, bicisendas segregadas, ciclovias protegidas- es clave para reducir la
interaccion riesgosa con vehiculos motorizados. Sin ella, las normas de circulacién tienen un impacto
limitado.

Las intersecciones son puntos criticos que necesitan atencién especifica: cruces seguros, islas de
detencién, fases semaféricas diferenciadas para ciclistas. Las zonas de coexistencia entre distintos
modos requieren limites de velocidad reducidos y prioridades claras.

En materia de equipamiento, deben exigirse sistemas de iluminacion y elementos reflectantes para la
circulacion nocturna, asi como condiciones minimas de mantenimiento del rodado. Las bicicletas
eléctricas merecen estandares técnicos adicionales, especialmente en lo relativo a frenos, estructura y
sistemas de bateria.

Respecto del registro de bicicletas, la propuesta contempla su implementacién como herramienta de
identificacion y recuperacion en caso de robo, con efectos juridicos en materia de responsabilidad y
trazabilidad. Inicialmente podria contemplarse una fase de implementacion gradual, pero el objetivo es

que sea obligatorio y nacional.
5.3. Educacion vial y campaias de concienciacién
La educacién vial es uno de los pilares menos costosos y mas eficaces de cualquier politica de

seguridad. Cambiar comportamientos requiere tiempo y consistencia, pero los resultados son

duraderos.
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Bajo esta perspectiva se torna imprescindible incluir contenido especifico sobre uso seguro de la
bicicleta en los programas educativos de niveles primarios y secundarios, cultivando desde las primeras
edades, una cultura de respeto y coexistencia en vias publicas.

Campafias dirigidas a la poblacion, con especial énfasis en el conductor de vehiculos motorizados, son
necesarias que destacan algunos puntos: la distancia para adelantar, precauciéon al abrir puertas y
respeto a la preferencia del ciclista en ciertas ocasiones. Por otro lado, incorporar médulos formativos
acerca de la circulacién ciclista, a los procesos de licencias de conducir, ayuda a construir mas
conocimiento y responsabilidad entre todos los actores del transito.

Igualmente importante es el desarrollo de programas particulares enfocados hacia sectores expuestos a
un alto nivel de riesgo como por ejemplo, trabajadores en los sectores de repartos y mensajeria.
También son importantes los materiales educativos sencillos y claros. Articular a las organizaciones de
la sociedad civil, los municipios y las entidades educativas abre un abanico mayor para extender estas
iniciativas en el tiempo.

Hay grupos que merecen atencion especifica: los trabajadores de reparto y mensajeria, que tienen una
alta exposicion al riesgo y suelen recibir poca capacitacion. Para ellos, los programas de formacioén son
especialmente importantes. Entonces es necesario crear una cultura preventiva. Que se reduzca la

siniestralidad. Una convivencia arménica en el espacio publico.

5.4. Régimen sancionatorio, incentivos y mecanismos de control

El régimen sancionatorio debe respetar el principio de legalidad (toda infraccién y su sancion deben
estar previstas en la norma) y el de proporcionalidad (la sancién tiene que ser acorde a la gravedad de
la conducta). En este sentido, se hace necesario tipificar como delitos conductas particulares que
atentan contra la seguridad de estos usuarios como es la invasion de las ciclovias, los adelantamientos
omitiendo la distancia minima respectiva y el desatendido respeto por las sefales dirigidas para tal
usuario.

El mecanismo de control puede mezclar métodos de fiscalizacibn mas clasicos con algunas
herramientas tecnolégicas tipo cdmara de auto-deteccion; para mejor eficiencia sin un aumento en costo
operativo tan grande. Del mismo modo, la introduccion de sistemas de puntos en las licencias de
conduccién contribuye a fortalecer la responsabilidad de los conductores de vehiculos motorizados
hacia los ciclistas.

Por otro lado, los incentivos econdmico y fiscal juegan un rol complementario: promoviendo que las
bicicletas sean seguras compradas y adoptando conductas responsables. El disefio de un fondo
nacional para el financiamiento de infraestructuras de bicicleta en los municipios con menos recursos
ayuda a reducir las desigualdades territoriales e igualmente garantiza la aplicacién mas justa de la
politica publica.

Y en fin, la combinacion de sanciones, incentivos y mecanismos de control permite atacar la
problematica desde una perspectiva completa: no soélo penaliza el comportamiento peligroso, sino

también promueve comportamientos seguros y responsables.
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5.5. Propuesta de un Registro obligatorio

Uno de los componentes mas relevantes de la propuesta es la creacion de un registro personal
obligatorio para ciclistas que circulen en la via publica. Esta medida merece un desarrollo especifico,
porque va mas alla del registro del vehiculo y apunta directamente a la habilitacién del conductor.

La distincion es importante. El Registro Nacional de Bicicletas identifica al rodado: su marca, modelo,
numero de cuadro, titularidad. El registro personal del ciclista identifica a la persona que conduce ese
rodado en la via publica, acredita que conoce las normas basicas de transito y lo vincula juridicamente a
las obligaciones que la ley impone. Son dos instrumentos complementarios que operan en planos
distintos y que juntos conforman un sistema de trazabilidad completo.

La pregunta obvia es por qué hace falta un registro del ciclista si ya existe el del vehiculo. La respuesta
tiene varias dimensiones. En primer lugar, una bicicleta puede ser utilizada por distintas personas. A
diferencia de un automovil, que habitualmente tiene un conductor identificado por su licencia, una
bicicleta puede prestarse, compartirse o ser utilizada por cualquier miembro de una familia sin que
quede ningun registro de quién la conducia en el momento de un siniestro. El registro personal del
ciclista resuelve ese problema: en caso de accidente, es posible identificar no solo el vehiculo sino a la
persona que lo operaba. En segundo lugar, el registro actia como un mecanismo de certificacion
minima de conocimiento de las normas de transito. No se trata de exigir un examen tan complejo como
el de una licencia de conducir para automoviles (eso seria desproporcionado y desalentaria el uso de la
bicicleta), sino de garantizar que quien circula en la via publica tenga al menos una nocion bésica de las
reglas que aplican a los ciclistas: por donde circular, cémo sefializar maniobras, qué prioridades rigen en
intersecciones, cuales son las obligaciones en caso de siniestro. Ese conocimiento minimo reduce el
riesgo de accidentes causados por simple desconocimiento.

En tercer lugar, el registro vincula al ciclista con el sistema de responsabilidad civil. Si hay un accidente
y el ciclista causé el dano, el registro permite identificarlo y determinar si contaba con el seguro
obligatorio vigente. Sin esa trazabilidad, el sistema de responsabilidad que se propone en el proyecto de
ley funciona a medias: tiene normas pero carece de los mecanismos de identificacién necesarios para
hacerlas efectivas.

Ahora, jpor qué 16 afios como umbral?. La eleccidon de los 16 afios como edad minima para la
obligatoriedad del registro no es arbitraria. Responde a una légica de proporcionalidad que tiene en
cuenta tanto el perfil de riesgo de los distintos grupos etarios como la necesidad de no imponer cargas
excesivas sobre usuarios que no tienen capacidad de cumplirlas de manera auténoma.

Los menores de 16 afios que circulan en bicicleta por la via publica lo hacen bajo la supervision o
responsabilidad de un adulto. En ese rango de edad, la responsabilidad legal por eventuales danos
causados recae sobre los padres o tutores, quienes cuentan con los instrumentos juridicos disponibles
para los adultos: el registro del vehiculo, el seguro, la identificacion personal.

Extender la obligacion de registro individual a nifios de 10 o 12 afios que van al colegio en bicicleta
seria una carga desproporcionada que no agrega valor real al sistema y que podria generar resistencias

innecesarias.
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A partir de los 16 afos, en cambio, la situacidon cambia. Es la edad en que el ordenamiento juridico
argentino reconoce un primer umbral de capacidad auténoma en distintos ambitos (laboral, médico, de
expresion de voluntad), y es también la edad que la propia propuesta normativa fija para la conduccion
de bicicletas eléctricas. En términos de perfil de riesgo, los adolescentes a partir de esa edad tienen
mayor autonomia de circulacion, velocidades mas altas, recorridos mas largos y mayor exposicion al
transito que los nifios mas pequefios. La exigencia de un registro personal a partir de esa edad es,
entonces, proporcional al nivel de riesgo y a la capacidad juridica del sujeto.

Cabe sefialar también que esta franja etaria (entre 16 y 24 afios) concentra una proporcion importante
de los ciclistas involucrados en siniestros viales, segun los datos disponibles. No es casual: son los
usuarios con mayor propension a circular a velocidades mas altas, en horarios nocturnos y con menor
experiencia en el manejo de situaciones de transito complejo.

Un sistema de registro que implique una instancia de formacién minima tiene un impacto especialmente
relevante sobre este grupo.

El registro personal del ciclista se concibe como un tramite sencillo, digital y de bajo costo (o gratuito
para menores de 18 afos durante el periodo de implementacién), accesible a través de la misma
plataforma BiciAR propuesta en el capitulo 9. No requiere examen presencial ni tramite en ventanilla: el
usuario completa un formulario en linea con sus datos personales, responde un cuestionario basico de
conocimiento de las normas de transito aplicables a ciclistas y obtiene su credencial digital.

Esa credencial (identificada con un numero Unico vinculado al DNI) quedaria asociada al perfil digital del
usuario en BiciAR y seria el instrumento que habilita al ciclista a circular legalmente en la via publica.
Puede exhibirse en formato digital desde el celular, sin necesidad de documento fisico adicional. Las
fuerzas de seguridad y los organismos de control de transito podrian verificarla mediante escaneo del
cédigo QR personal o consulta directa a la base de datos del ReNaBic.

La renovacioén del registro se plantea con una periodicidad de cinco afios, lo que permite al sistema
incorporar actualizaciones normativas sin imponer una carga de gestion excesiva sobre el usuario.

En caso de infracciones graves o reincidencia, el registro podria quedar suspendido temporalmente, con
efectos similares a la inhabilitacion de licencia de conducir en el régimen de vehiculos motorizados.
Para los menores de 18 afios, el tramite requeriria la firma digital o consentimiento expreso de un padre
o tutor, lo que también genera un efecto secundario positivo: involucra al adulto responsable en la
formacioén vial del adolescente y lo hace consciente de las obligaciones que la ley impone a quien
circula en bicicleta.

El registro personal del ciclista no opera de manera aislada: se integra con los otros dos pilares del
sistema propuesto. Por un lado, esta vinculado al ReNaBic: cuando un ciclista registrado utiliza una
bicicleta inscripta, el sistema puede cruzar ambos registros y verificar que el rodado tiene seguro
vigente y que el conductor tiene habilitacién activa. Por otro lado, esta conectado con el sistema de
seguros: la pdliza de responsabilidad civil obligatoria se emite a nombre del titular del vehiculo, pero en
caso de siniestro, el registro personal permite determinar quién lo conducia efectivamente.

Esa integracién es lo que convierte al sistema en algo mas que una suma de medidas aisladas.
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Un registro del vehiculo sin identificacién del conductor tiene un alcance limitado. Un seguro sin
mecanismos de identificacion del asegurado es dificil de gestionar en caso de siniestro. El registro
personal del ciclista es el eslabon que cierra la cadena y hace que el conjunto funcione de manera

coherente.

6. Impactos esperados, desafios e implementacion

Si la regulacién se implementa bien, los efectos esperados son varios. El mas evidente es la reduccion
progresiva de la siniestralidad vial que involucra ciclistas. Reglas claras, mayor infraestructura y mas
control deberian traducirse en menos accidentes. También se espera que mejore la seguridad juridica:
con un registro y un seguro obligatorio, la determinacion de responsabilidades ante siniestros se vuelve
mas clara y la reparacion del dafio mas accesible.

Desde lo ambiental y urbano, una regulacion que promueva el uso de la bicicleta deberia contribuir a
reducir la congestion vehicular y las emisiones. Y a nivel de salud publica, mas gente en bicicleta
implica mas actividad fisica y menos enfermedades crénicas.

Dicho esto, los desafios son reales. Primero, las resistencias culturales: no todo el mundo va a ver con
buenos ojos la idea de registrar su bicicleta o contratar un seguro. La comunicaciéon publica de los
beneficios es esencial. Segundo, la coordinacion interjurisdiccional: en un pais federal, implementar una
norma nacional requiere la adhesién activa de provincias y municipios. Tercero, los recursos: la
infraestructura cuesta dinero, y hay jurisdicciones con presupuestos muy limitados.

Para evitar que la regulaciéon se convierta en un obstaculo burocratico, la propuesta sugiere un enfoque
gradual: empezar con experiencias piloto en ciudades grandes, evaluar resultados, ajustar y luego
extender.

El monitoreo continuo mediante indicadores especificos y la posibilidad de revisar las normas
periddicamente son elementos fundamentales para que el sistema funcione en el tiempo.

La comunicacién sostenida de los objetivos y los beneficios de la regulacion es tan importante como la
norma misma. Las politicas publicas que se entienden y se comparten tienen mas chances de ser

cumplidas voluntariamente.

7. Metodologia

El trabajo combina métodos cualitativos y cuantitativos. La primera parte del analisis consistidé en un
estudio juridico-normativo de la legislacion vigente, tomando como eje la Ley Nacional de Transito N.°
24.449, su decreto reglamentario y sus modificaciones, mas la normativa provincial y municipal. Ese
estudio permitié identificar con precision los vacios regulatorios mas importantes: la ausencia de registro

unificado, la falta de seguro obligatorio, la dispersion de criterios entre jurisdicciones.
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La segunda parte fue un analisis comparado de derecho extranjero, con foco en Paises Bajos y Espafia.
La eleccién de esos casos no fue arbitraria: ambos paises tienen trayectorias consolidadas en politicas
de movilidad sustentable y seguridad vial, con sistemas normativos bien desarrollados y resultados
medibles. El analisis buscé identificar buenas practicas adaptables al contexto argentino, evitando el
trasplante normativo acritico.

La tercera parte un abordaje cuantitativo mediante el analisis de datos estadisticos provenientes de
organismos oficiales y entidades especializadas, tales como la Agencia Nacional de Seguridad Vial, el
Observatorio Vial y organizaciones de la sociedad civil. En particular, se examinaron indicadores
vinculados a la evolucion del uso de la bicicleta, la expansion de la infraestructura ciclista y la
siniestralidad vial en distintos periodos. Asimismo, se utiliz6 como insumo relevante el Informe de
Movilidad Ciclista de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires (2010-2020), el cual permitié observar
tendencias concretas en el crecimiento del uso de la bicicleta y su relacion con la reduccién de tasas de
mortalidad por viaje. Este enfoque permitié contextualizar la propuesta de ley con datos empiricos y con

buenas practicas internacionales.

8. Conclusiones

Al inicio de este trabajo se plante6é una pregunta bastante concreta: jes suficiente el marco normativo
argentino para regular la circulacion de bicicletas en condiciones de seguridad? Después de recorrer el
analisis juridico, el derecho comparado y los datos disponibles, la respuesta es que no. No es suficiente,
y la insuficiencia no es menor ni subsanable con interpretaciones creativas de las normas existentes.
Requiere una intervencion legislativa especifica.

Esa es la conclusién central. Pero vale la pena desglosarla, porque el camino recorrido para llegar a ella
dej6 otras conclusiones que tienen valor propio y que conviene explicitar.

La Ley Nacional de Transito N.° 24.449 es una norma razonablemente bien construida para el contexto
en que fue sancionada. Reconoce a la bicicleta como vehiculo, la incluye en el sistema general de
transito y establece algunos requisitos técnicos minimos. El problema no es que esté mal: es que fue
pensada para una realidad en la que la bicicleta era un medio de transporte marginal, y hoy ya no lo es.
El crecimiento del uso de la bicicleta en Argentina -especialmente en grandes centros urbanos como
Buenos Aires, Cérdoba y Rosario- transformé las dinamicas de movilidad de manera que la ley vigente
no anticipd. Sin un régimen de registro, sin un seguro obligatorio y sin reglas especificas de circulacion
que contemplen las particularidades del ciclista como usuario vulnerable, el sistema juridico deja zonas
grises que se vuelven especialmente perjudiciales cuando hay un accidente.

La fragmentacion normativa entre jurisdicciones es otro problema que el analisis confirmé. No se trata
solo de que haya distintas reglas en distintos lugares -algo esperable en un sistema federal-, sino de
que esas diferencias carecen de un piso minimo comun que garantice estandares basicos de seguridad
en todo el territorio. Eso genera desigualdades entre ciclistas segun donde circulen, dificulta la movilidad

interjurisdiccional y hace practicamente imposible disefiar politicas nacionales coherentes.
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Los datos disponibles sobre siniestralidad ciclista en Argentina son limitados en su sistematizacién, pero
suficientes para sostener que el problema tiene una escala que justifica la intervencién normativa. Los
ciclistas representan entre el 4% y el 6% de las victimas fatales en siniestros viales, una proporcién que
adquiere mayor peso cuando se considera que tienen una exposicién fisica mucho mayor que los
ocupantes de vehiculos motorizados y practicamente ninguna proteccion estructural ante un impacto.

El caso de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires durante el periodo 2010-2020 es especialmente
ilustrativo. La expansién sostenida de la red de ciclovias y la implementacién de politicas especificas
para ciclistas coincidié con una reduccion de la tasa de mortalidad por viaje, aun cuando el nimero
absoluto de viajes en bicicleta crecié enormemente. Ese dato sugiere que las politicas publicas tienen
un efecto real sobre la siniestralidad, y que invertir en infraestructura y regulacion especifica para
ciclistas no es un gasto sino una reduccién de costos humanos y econémicos que de otro modo recaen
sobre el sistema de salud, la justicia y las victimas.

El analisis de los modelos regulatorios de Paises Bajos y Espafia confirmé que una regulacion
especifica para la movilidad ciclista no solo es juridicamente posible sino empiricamente eficaz. En
ambos casos, la combinacidon de infraestructura adecuada, normas claras y mecanismos de
responsabilidad civil bien disefiados produjo resultados concretos: mas ciclistas, menos accidentes por
kilbmetro recorrido, y una distribucién mas equitativa del espacio vial entre los distintos modos de
transporte.

La leccion que deja el caso neerlandés no es que haya que replicar su modelo -las diferencias
culturales, institucionales y econémicas con Argentina son demasiado grandes para eso-, sino que el
nivel de seguridad ciclista que exhibe ese pais no es el resultado de una conducta cultural espontanea.
Es el resultado de décadas de inversion publica deliberada en infraestructura, educacién y regulacion.
Eso importa porque desmonta el argumento de que la seguridad vial depende de la cultura de la gente y
no de las normas y las politicas: depende de ambas, y las normas pueden contribuir a cambiar la
cultura.

El caso espafol, mas cercano en términos institucionales, ofrece herramientas mas directamente
adaptables. La obligacién para conductores de vehiculos de mantener una distancia minima de metro y
medio al adelantar a un ciclista, la tipificacién especifica de conductas que ponen en riesgo a los
usuarios vulnerables y la integracién de contenidos sobre movilidad ciclista en los examenes de licencia
de conducir son medidas que pueden incorporarse al sistema juridico argentino sin necesidad de
reformas estructurales profundas.

El proyecto de ley que se presenta en el capitulo 10 es el corolario de todo el analisis anterior. No es un
texto acabado ni pretende serlo: es una propuesta de trabajo, un punto de partida para una discusion
legislativa que necesita darse y que esta tesina intenta contribuir a encuadrar.

Los elementos centrales de la propuesta -el Registro Nacional de Bicicletas, el seguro obligatorio de
responsabilidad civil y las reglas unificadas de circulaciéon- responden directamente a los tres déficits
identificados en el diagndstico. No son medidas caprichosas ni importadas sin criterio: tienen

fundamento constitucional, respaldo empirico y antecedentes en el derecho comparado.
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La propuesta también reconoce sus propias limitaciones. La implementacion de un registro nacional de
bicicletas en un pais con mas de cuarenta millones de habitantes y una estructura federal compleja es
un desafio logistico que no debe subestimarse. El seguro obligatorio puede generar resistencias,
especialmente si se percibe como una carga adicional para usuarios de bajos ingresos que ya tienen
pocos recursos. Por eso, la propuesta contempla mecanismos de reduccién del costo -pdlizas
accesibles, periodos de gracia para la inscripcién gratuita, lineas de crédito para adquisicién de
equipamiento- y una estrategia de implementacion gradual que permita ajustar sobre la marcha.

El sistema BiciAR que se describe en el capitulo 9 no es un accesorio decorativo de la propuesta: es el
soporte tecnoldgico sin el cual muchas de las obligaciones legales serian dificiimente verificables en la
practica. Un registro en papel, gestionado por ventanillas fisicas distribuidas en el territorio, seria
costoso, lento y probablemente ineficaz. Un sistema digital, accesible desde el celular, con integracion
directa con bases de datos de fuerzas de seguridad y aseguradoras, cambia radicalmente la ecuacion
de implementacién.

Hay una dimension de este problema que no es estrictamente juridica pero que conviene nombrar al
cierre. La pregunta sobre cémo regular la circulaciéon de bicicletas es, en el fondo, una pregunta sobre
qué tipo de ciudad queremos y para quién la disefiamos.

Durante décadas, las ciudades argentinas -como la mayoria de las ciudades latinoamericanas- se
disefaron pensando en el automévil. El espacio publico se distribuyd en funcién de la circulacion y el
estacionamiento de vehiculos motorizados, y los ciclistas y peatones quedaron relegados a los
margenes. Ese modelo generd congestidon, contaminacién, accidentes y exclusién social, ademas de
una dependencia del automavil dificil de revertir.

La regulacion de la movilidad ciclista no es una politica menor ni técnica. Es parte de una decision mas
amplia sobre como reorganizar el espacio urbano, cémo distribuir los riesgos del transito y cémo
garantizar que las personas que eligen modos de transporte mas sustentables no paguen por esa
eleccién con su seguridad.

En ese sentido, legislar sobre bicicletas es también legislar sobre equidad. Esta tesina no resuelve ese
debate (que excede largamente el ambito del derecho), pero intenta contribuir a él desde la herramienta
que el derecho ofrece: una propuesta normativa concreta, fundada, adaptada al contexto argentino y
orientada a proteger a quienes circulan de la manera mas vulnerable por el espacio publico. Si ese
aporte contribuye aunque sea marginalmente a que la discusion legislativa avance en la direccidn

correcta, el trabajo habra cumplido su propésito.
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9. Propuesta complementaria: sistema integral digital de registro y
gestién de bicicletas (BiciAR)

Dentro del marco de la propuesta normativa desarrollada a lo largo del presente trabajo, se propone la
construccion de un sistema digital integrado para el registro, identificacion, rastreo y administracion de
las bicicletas dentro de la Republica Argentina. Toda esta herramienta tecnolégica -llamada BiciAR- se
plantea como un elemento complementario imprescindible para implementar efectivamente un régimen
juridico moderno sobre la movilidad ciclista, puesto que hace posible transponer los principios
normativos a mecanismos operativos concretos.

El paso a tecnologias digitales en el ambito del transito obedece a un movimiento mundial con el
objetivo de mejorar la rastreabilidad de los vehiculos, optimizar la administracion de la informacion y
reforzar la seguridad vial por medio de sistemas inteligentes. Se trata de un soporte sustancial del
sistema regulatorio que ayuda a cumplir con las obligaciones legales, baja los costos administrativos y
mejora la relacién usuario-Estado.

BiciAR, desde una vision funcional, se estima como una plataforma que se accede por medio de
dispositivos mdviles y web, con mddulos multiples para abordar las diferentes dimensiones de la
movilidad en bicicleta: identificacion del rodado, seguridad, informacion, interaccidon comunitaria, y

acompafamiento de politicas publicas.
9.1. Sistema nacional de registro digital unificado

Uno de los pilares de la aplicacion es la creacion de un registro digital unificado para bicicletas a nivel
nacional, garantizando la trazabilidad de los rodados en todo el territorio nacional. El usuario ingresa
datos técnicos del rodado -marca, modelo, tipo, nUmero de cuadro, fotografias georreferenciadas-, mas
documentacion de respaldo como factura o declaracion jurada.

Juridicamente, este registro cumpliria una funcién similar a la del registro automotor, pero con un disefio
simplificado y adaptado a la naturaleza del bien.

Cada bicicleta debera quedar asociada a un nimero Unico y el registro se estructurara bajo la forma de
una base de datos centralizada gestionada por un érgano nacional (por ejemplo, en colaboracion con la
Agencia Nacional de Seguridad Vial). Se busca un proceso de registracion totalmente digital, accesible
y barato que sirva de impulso para la registracion masiva.

De cara al mundo juridico, este registro tendria una funcién comparativa a aquella de los Registros
Automotores, pero con un disefio simplificado para estar en consonancia con la naturaleza del bien.
Aporta una mayor seguridad juridica, facilita la identificacion ante un siniestro, ayudara a prevenir el

robo de bicicletas y su posterior recuperacion.

26



9.2. Identificacion inteligente mediante cédigo QR y tecnologia asociada

Del registro en adelante, se creara un cédigo QR uUnico asociado con cada bicicleta, que operara como
un método para una identificacion veloz, segura y comprobable. El siguiente cédigo podria llevarse a la
realidad en una etiqueta fisica fuerte puesta en el rodado en algun lugar facil de ver y dificil de quitar.

La lectura mediante el codigo QR otorgara acceso a datos relevantes sobre el vehiculo. El acceso sera
diferente segun el perfil del lector (autoridades, Aseguradoras, Terceros) Por ejempo, puede que usted
pueda ver si la bicicleta esta registrada y tiene un seguro en vigor o fue reportada robada.

En un estadio mas avanzado, el sistema podria incluir tecnologias complementarias tales como
etiquetas NFC o fichas de identificacion pasiva para permitir a los dispositivos oficiales leer con mas
eficiencia. Mas auln, la integracién con sistemas de geo-localizacion opcional para bicicletas mas
valiosas, y/o uso mas intenso, puede evaluarse.

Este mecanismo de identificacion no solo permite el mejoramiento del control, sino que ademas produce
un efecto disuasorio al robo, ya que aumenta las chances de recuperar el rodado y reduce la

probabilidad de su comercializacion ilegal.

9.3. Médulo de seguimiento, geolocalizacién y analisis de movilidad

Ademas, se implementaria en la app, un sistema de seguimiento de tours avanzado a través de la geo
localizacion. Que permita la grabacion del recorrido realizado, kilémetros recorridos, tiempo de viaje,

etc.

El sistema podria incorporar indicadores como:

Kildmetros totales recorridos en un periodo determinado.
Promedio de uso semanal o mensual.
Estimacion de emisiones de CO2 evitadas.

Ahorro econdmico en comparacion con medios motorizados.

Con esos datos, el Estado podria identificar patrones de movilidad, zonas de alta circulacion ciclista y
puntos criticos de seguridad vial, y tomar decisiones basadas en evidencia real. También podrian
incorporarse funcionalidades de gamificacion -metas, desafios, rankings- para incentivar el uso de la

bicicleta.
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9.4. Integracion con seguros y gestion de siniestros

Quiza uno de los mas importantes aspectos innovadores de la aplicacion sea su enlace directo con un
sistema de seguros de terceros. Mediante convenios con las compafiias de seguros la plataforma
permitird gestionar, contratar y acreditar la cobertura del rodado de forma digital.

El usuario podra ver en tiempo real el estado de su pdliza y recibir mensajes de alerta de vencimiento
asi como acceder a la documentacion. En el supuesto de un siniestro, esta app puede servir como canal
de comunicacién con carga de informacion del suceso (fotos, localizacion e info terceros).
Especialmente esta funcionalidad recortara en el tiempo la gestion, mejorara la prueba de los hechos e
impulsara la resolucion de los conflictos. Por supuesto, desde el punto de vista juridico refuerza el

principio de la reparacion integral del dafio y mejora el acceso

9.5. Perfil digital del usuario y ecosistema de datos

Cada usuario dispondra de un unico perfil digital unificado y en él estaria contenida toda la informacion
ligada al ejercicio del ciclismo. Un perfil asi contendria informacion personal basica, las bicicletas
registradas, el historial de uso e incluso los seguros contratados...

Podria implementarse en el sistema unos mecanismos de validacion de identidad (p.ej., a través de la
introduccién de DNI digitales), con mayor confianza en la inscripcion. Esto posibilita su uso como
dispositivo oficial. Ademas el perfil operaria en calidad de nodo entre un sistema de informacién mas
extenso y facilitaria la interaccidon con otros sistemas publicos (registros de transito, bancos de datos

policiales, plataformas de transporte).

9.6. Mapa inteligente de ciclovias, bicisendas y rutas seguras

La aplicacién incorporaria un mapa digital interactivo con la red completa de ciclovias y bicisendas,
inicialmente de CABA con expansion nacional. No seria un mapa estatico: permitiria planificar rutas
segun distintos criterios -seguridad, rapidez, menor exposicion al transito-, integrar informacion en
tiempo real sobre cortes de calles, obras y condiciones del transito, y recibir reportes colaborativos de

los propios usuarios sobre el estado de la infraestructura.

9.7. Sistema de alertas, seguridad y red comunitaria

El sistema incluiria alertas en tiempo real: los usuarios podrian reportar robos, intentos de hurto,
accidentes o situaciones de riesgo, generando notificaciones para otros ciclistas cercanos y para las

autoridades. También habria funciones como botdn de emergencia con geolocalizacion, posibilidad de

compartir el recorrido en tiempo real con contactos de confianza y alertas de zonas de alto riesgo.
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Botén de emergencia con geolocalizacion.
Comparte tu recorrido en tiempo real con tus contactos confiables.

Alertas de zonas de alto riesgo.

En términos sociales, la app serviria ademas como una red comunitaria que permite la interaccion del

ciclismo; organizando eventos o difundiendo campafias de concientizacion.

9.8. Articulacion con el Estado y politicas publicas

BiciAR no es solo una herramienta para los usuarios: es un instrumento de gobernanza. La informacién
que genera permite al Estado disefiar politicas basadas en evidencia, optimizar la asignacién de

recursos y evaluar el impacto de las medidas adoptadas. La plataforma podria integrarse con

programas de incentivos, subsidios, beneficios fiscales y campafias de educacion vial.

10. Enfoque normativo - Proyecto de Ley.

PROYECTO DE LEY REGULARIZACION DE BICICLETAS
CONVENCIONALES Y ELECTRICAS

Articulo 1° - Objeto. La presente ley tiene por objeto establecer un marco regulatorio para el uso,
circulacién, registro y aseguramiento de bicicletas convencionales y bicicletas eléctricas en la via
publica, con el fin de garantizar la seguridad vial, la proteccion de peatones y ciclistas, y la

responsabilidad civil ante eventuales siniestros.

Articulo 2° - Alcance. Quedan comprendidos en esta ley los siguientes vehiculos:
* a) Bicicletas convencionales (propulsion humana).

* b) Bicicletas eléctricas (con sistema de asistencia al pedaleo o acelerador).

Articulo 3° - Registro obligatorio. Créase el Registro Nacional de Bicicletas (ReNaBic), dependiente de
la Agencia Nacional de Seguridad Vial (ANSV), en el que deberan inscribirse todas las unidades

alcanzadas por la presente ley.

La inscripcion sera gratuita durante los primeros 180 dias de vigencia. Posteriormente, se fijara una tasa

administrativa para las nuevas altas.
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Articulo 4° - Identificacion. Las bicicletas registradas deberan portar una oblea identificatoria o grabado
con codigo QR y numero Unico, ubicado en un lugar visible del cuadro, conforme a la reglamentacion de
la ANSV.

Articulo 5° - Seguro obligatorio. Sera obligatorio contratar un seguro de responsabilidad civil contra
terceros para todas las bicicletas comprendidas en esta ley. Las aseguradoras deberan ofrecer pdlizas

especificas y accesibles para ciclistas urbanos y deportivos.

Articulo 6° - Circulacién. Las bicicletas deberan circular prioritariamente por bicisendas o ciclovias. En
las arterias que no cuenten con estas vias exclusivas, circularan por la calzada respetando el sentido

del transito y las normas generales, manteniendo siempre la derecha.

Articulo 7° - Edad minima y seguridad. * La edad minima para operar bicicletas eléctricas en la via
publica sera de 16 anos.

+ Es obligatorio el uso de casco homologado, luces delanteras (blancas) y traseras (rojas), y elementos

reflectantes para la circulacién nocturna.
Articulo 8° - Prohibiciones. Queda prohibido:
« a) Circular por autopistas y autovias.

* b) Transportar acompanantes en bicicletas que no estén disefiadas de fabrica con un segundo asiento

o dispositivos de carga homologados.
* ¢) El uso de auriculares o teléfonos méviles durante la conduccion.

Articulo 9° - Sanciones. El incumplimiento de lo dispuesto sera sancionado con apercibimientos, multas,

inhabilitacién temporal y, en casos de falta de registro o seguro, el secuestro preventivo del rodado.

Articulo 10° - Autoridad de aplicacion. La Agencia Nacional de Seguridad Vial (ANSV) sera la autoridad

de aplicacion y debera reglamentar los aspectos técnicos de la ley en un plazo de 90 dias.

Articulo 11° - Equipamiento Técnico Obligatorio. Para circular, las bicicletas deben contar con los

siguientes elementos de seguridad, en concordancia con la normativa nacional:
« Sistema de frenado: Debe actuar sobre ambas ruedas y ser eficaz en cualquier condicién climatica.
* Espejo retrovisor: Al menos uno instalado en el lado izquierdo.

 Timbre o bocina: Un dispositivo sonoro que sea audible a una distancia minima de 30 metros.
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* Elementos retrorreflectivos: Ademas de las luces, se exige material reflectante en los pedales y rayos

de cada rueda para mejorar la visibilidad lateral.

Articulo 12° - Alcoholemia y Sustancias. Queda prohibido conducir bicicletas con una graduacién de

alcohol en sangre superior a 0,5 gramos por litro (0 0,0 g/l en jurisdicciones con Ley de Alcohol Cero).

Asimismo, se prohibe la conduccidn bajo los efectos de estupefacientes o medicamentos que puedan
alterar los reflejos. La autoridad de control podra realizar test de alcoholemia a ciclistas en operativos

preventivos.

Articulo 13° - Prioridad de Paso y Vulnerabilidad. En concordancia con el principio de proteccién al mas

vulnerable:

+ El ciclista tiene prioridad de paso sobre los vehiculos motorizados en encrucijadas sin semaforo,

siempre que circule por la derecha.

* En las rotondas, el ciclista que ya esté circulando por ella tiene prioridad sobre quien intenta ingresar.

» Los conductores de vehiculos motorizados deben mantener una distancia lateral minima de 1,5 metros

al adelantar a una bicicleta.

Articulo 14° - Servicios de Mensajeria y Delivery. Los ciclistas que utilicen el vehiculo para fines

comerciales o de reparto deberan:

« Utilizar un chaleco reflectante de alta visibilidad con el nimero de registro del vehiculo (ReNaBic)

impreso en la espalda.

» Contar con un seguro de accidentes personales adicional al de responsabilidad civil.

» Asegurar que la carga transportada no exceda el ancho del manubrio ni comprometa la estabilidad del

rodado.

Articulo 15° - Estacionamiento. Las bicicletas podran estacionarse en los espacios especificamente
designados por los municipios. En caso de no existir, podran sujetarse a elementos del mobiliario

urbano (postes de luz o sefializacion), siempre que:

* No obstruyan el paso de peatones (dejando un espacio minimo de 1,5 metros en la vereda).

* No impidan la visibilidad de senales de transito o el acceso a rampas para personas con movilidad

reducida.
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Articulo 16° - Educacién Vial. El Ministerio de Educacion, en coordinacion con la ANSV, incluira en los
programas escolares contenidos obligatorios sobre conduccién segura de bicicletas, respeto al peatén y

normativa de transito vigente.

Articulo 17° - Especificaciones Técnicas para Bicicletas Eléctricas. A los fines de esta ley, las bicicletas

eléctricas deben cumplir con los siguientes requisitos para no ser consideradas ciclomotores:
» Potencia maxima: El motor eléctrico auxiliar no podra superar los 500 Watts.

+ Limitacién de velocidad: El sistema de asistencia debe interrumpirse cuando el vehiculo alcance los 25
km/h.

» Peso maximo: No podran exceder los 40 kg de peso total en vacio.

Nota: Aquellos vehiculos que excedan estas especificaciones seran reclasificados y deberan cumplir
con las exigencias de licencias y patentamiento de motovehiculos.

Articulo 18° - Transporte de Menores. Se permite el transporte de un acompafiante menor de edad

(hasta los 7 afios) bajo las siguientes condiciones:

* Que el menor viaje en un asiento adicional homologado, debidamente anclado al cuadro o

portaequipajes.
* Que el menor utilice casco protector de tamarfio adecuado.
* Que el peso del acompafnante no comprometa la estabilidad y maniobrabilidad del ciclista.

Articulo 19° - Deber de Auxilio y Siniestros. En caso de siniestro vial en el que participe una bicicleta, los

implicados estan obligados a:
* Detenerse de forma inmediata sin generar nuevos peligros para el transito.

» Suministrar los datos del registro (ReNaBic) y del seguro obligatorio a la otra parte y a la autoridad

interviniente.
* En caso de lesiones, dar aviso inmediato a los servicios de emergencia (911 o 107).

Articulo 20° - Infraestructura en Edificios Publicos y Privados. Los edificios de administracion publica y

los establecimientos privados de acceso publico (centros comerciales, universidades, etc.) deberan:

» Garantizar espacios de estacionamiento seguro para bicicletas, proporcionales a su afluencia de

publico.
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* En el caso de edificios de viviendas nuevos, se debera prever un area especifica de guardado de

bicicletas que no obstruya las vias de evacuacion.

Articulo 21° - Gestidon de Baterias y Residuos. Los propietarios de bicicletas eléctricas y los comercios
del sector deberan asegurar la disposicion final adecuada de las baterias de litio u otros componentes
quimicos, de acuerdo con la Ley de Residuos Peligrosos, prohibiendo su descarte en residuos

domiciliarios.

Articulo 22° - Incentivos a la Movilidad Sustentable. El Estado Nacional, a través del Banco Nacién y
otras entidades publicas, promovera lineas de crédito con tasa subsidiada para la adquisicion de

bicicletas y equipamiento de seguridad.

Asimismo, las empresas que certifiquen programas de "Traslado Seguro al Trabajo" en bicicleta podran

acceder a beneficios en tasas municipales o provinciales.

Articulo 23° - Interjurisdiccionalidad. El Registro Nacional de Bicicletas (ReNaBic) tendra validez en todo
el territorio de la Republica Argentina. Las provincias y municipios que adhieran a la presente ley

reconoceran la oblea y el seguro como documentacion suficiente para circular.

Articulo 24° - Responsabilidad de Comercializacion. Todo comercio dedicado a la venta de bicicletas, ya

sean nuevas o usadas, tendra la obligacion de:

* Entregar el vehiculo con el kit basico de seguridad (timbre, espejos y luces) instalado.

* Proveer al comprador una certificaciéon técnica que acredite que el sistema de frenado y, en caso de
ser eléctrica, el sistema de baterias cumplen con las normas IRAM o certificaciones de seguridad

eléctrica vigentes.

* Informar fehacientemente al comprador sobre la obligatoriedad de la inscripcion en el ReNaBic.

Articulo 25° - Sefializacion Manual Obligatoria. Ante la falta de indicadores de giro electrénicos, los

ciclistas deben realizar las siguientes maniobras manuales para anticipar sus movimientos:

* Giro a la izquierda: Brazo izquierdo extendido horizontalmente.

» Giro a la derecha: Brazo izquierdo extendido en angulo recto hacia arriba o brazo derecho extendido

horizontalmente.

* Frenado o detencién: Brazo izquierdo extendido en angulo recto hacia abajo.

Articulo 26° - Bicicletas de Carga (Cargo Bikes). Se autoriza la circulacion de bicicletas disefiadas

especificamente para el transporte de mercancias (bicicletas de carga), siempre que:
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* Su ancho no supere los 1,10 metros.

* No excedan los 2,50 metros de largo total.

* Posean un sistema de frenado reforzado acorde al peso maximo de carga declarado por el fabricante.
» Deberan contar con bandas reflectantes perimetrales en la caja de carga.

Articulo 27° - Zona de Detencion Avanzada (ZDA). En intersecciones con semaforo, se promovera la
creacion de una linea de detencion para bicicletas situada por delante de la linea de detencién de los
vehiculos motorizados. Los ciclistas tienen derecho a ocupar este espacio para asegurar su visibilidad y

prioridad al momento del inicio del ciclo verde.

Articulo 28° - Credencial Digital y Fiscalizacion. El certificado de registro (ReNaBic) y la pdliza de seguro
podran ser portados de manera digital a través de la aplicacion "Mi Argentina" o plataforma similar. La
autoridad de transito no podra exigir la documentaciéon en formato fisico si el ciudadano cuenta con la

version digital oficial.

Articulo 29° - Prevencion contra el Robo y Recupero. El ReNaBic estara interconectado con las bases

de datos de las fuerzas de seguridad nacionales y provinciales.
* En caso de robo, la denuncia policial actualizara automaticamente el estado del vehiculo en el registro.

» Se prohibe la comercializacion de bicicletas usadas que no cuenten con la transferencia de titularidad

realizada a través del sistema ReNaBic, bajo pena de ser consideradas de procedencia ilicita.

Articulo 30° - Prioridad de Ciclovias. Queda estrictamente prohibido el estacionamiento o la detencién
transitoria de vehiculos motorizados sobre ciclovias o bicisendas. El bloqueo de estas vias sera
considerado una falta grave, equivalente a obstruir una rampa para personas con discapacidad, debido

al riesgo que implica obligar al ciclista a desviarse hacia el flujo vehicular rapido.

Articulo 31° - Adelantamiento Seguro. Se establece que, en calles donde no exista ciclovia, el ciclista
tiene derecho a ocupar el centro del carril si la estrechez de la calzada impide que un vehiculo

motorizado lo adelante respetando la distancia de seguridad de 1,5 metros.

Articulo 32° - Vigencia. La presente ley entrara en vigencia a los 60 dias de su publicacion en el Boletin
Oficial.
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