
http://cgcoo.es/descargas/gaceta562/Gaceta%20optica%20562.html



http://cgcoo.es/descargas/gaceta562/Gaceta%20optica%20562.html



OCTUBRE 2020 � GACETA 562

C I E N T Í F I C O

Resumen
La visión es importante, tanto para ver como para 
ser visto. Hay muchas circunstancias que influyen 
en la cualidad de ser visible para ser reconocido. El 
objetivo de este artículo ha sido sintetizar el conoci-
miento científico sobre la influencia directa del uso 
de ayudas para la visibilidad de los ciclistas con la 
finalidad de detectarlos antes. Para ello, se realizó 
una búsqueda bibliográfica y revisión de artículos 
científicos (2000-2020) en Medline y en Scopus. La 
búsqueda aportó 194 artículos; después de aplicar 
criterios de inclusión/exclusión se seleccionaron tres 
artículos. En los tres estudios, el uso de elementos 
como reflectantes sí que mejoró las distancias de 
detección y/o reconocimiento, en diferente grado, 
dependiendo de la situación y de la ayuda utilizada. 
Se pone de manifiesto que existen pocos estudios 
publicados sobre la influencia directa del uso de ayu-
das en el aumento de la visibilidad de los ciclistas. 
Esto, junto a las limitaciones encontradas en los es-
tudios analizados y el incremento del uso de la bi-
cicleta, hacen necesario que se deba investigar más 
en el tema de la importancia de ser visto. El papel 
del óptico-optometrista es fundamental para edu-
car y asesorar a la población sobre la importancia de 
mejorar su visibilidad cuando se realizan actividades 
deportivas, más cuando estas podrían afectar a su 
seguridad vial.

Palabras clave: 
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Introducción
En la última década se ha promovido la búsqueda 
de alternativas de movilidad urbana como caminar, 
ciclismo y transporte público1. Las bicicletas se han 

convertido en un medio de transporte alternativo, 
utilizado cada vez por un mayor número de usuarios, 
tanto para desplazamientos necesarios en la vida 
diaria como para actividades de ocio o deportivas. 
Este incremento en el uso de la bicicleta ha sido tan-
to urbano como interurbano2.
El ciclismo urbano en los países mediterráneos no 
ha arraigado tanto como en los países del norte y 
el centro de Europa, debido a la falta de tradición, 
la sensación de riesgo e inseguridad que sienten los 
ciclistas cuando interaccionan con vehículos a motor 
y que las infraestructuras han estado diseñadas pen-
sando más en la seguridad de los vehículos motori-
zados y menos en otros transportes alternativos3. 
Por ello, analizar la seguridad de los ciclistas como 
usuarios de la vía desde diferentes perspectivas pue-
de ayudar a mejorar la normativa de seguridad vial 
en nuestro país.
En los últimos años, se ha incrementado el uso de 
la bicicleta como medio de transporte alternativo 
debido a la ampliación de las infraestructuras para 
tal fin1,3, la oferta de préstamos de bicicletas promo-
vidas por ayuntamientos4, y otras empresas que las 
alquilan para turistas. Este incremento en el uso de 
la bicicleta ha conllevado un aumento de accidentes 
de tráfico con bicicletas involucradas. El colectivo ci-
clista, junto al de peatones y motociclistas, es uno 
de los más vulnerables de la vía5-8, llegando a con-
siderarse un problema de salud pública de primera 
magnitud1,6,9.
Considerando que la mayoría de la información que 
se recibe al conducir llega a través de la visión10,11, y 
que un número significativo de los accidentes entre 
vehículos motorizados y ciclistas se deben a que los 
conductores no detectan al ciclista a pesar de haber 
mirado en su dirección12, la visibilidad de los ciclis-
tas es un factor crucial a tener en cuenta en la pre-
vención de accidentes por terceros13. Habiendo dos 
términos que se deben destacar entre otros, dada 
su importancia y relación con la visibilidad: distancia 
de detección y distancia de reconocimiento14-16. El 
primero, considerado crucial en el proceso de de-
tección-procesamiento-actuación, hace referencia a 
la distancia a la que se encuentra el vehículo de la 
bicicleta cuando el conductor percibe un obstáculo 
en la vía16. Por su parte, el segundo término hace re-
ferencia a la distancia que separa a ambos vehículos 
cuando el conductor identifica el obstáculo como un 
ciclista15,16. La información visual que tiene que ma-
nejar el conductor y las exigencias de procesamiento 
cognitivo aumentan considerablemente a partir de 
este momento para dar una respuesta apropiada16.  
Tal como se ha comentado, la visión es importante 
tanto para ver como para ser visto, habiendo muchas 
circunstancias que influyen en la cualidad de ser visi-
ble para ser reconocido. Mejorar la detectabilidad 
de los ciclistas mediante el uso de ayudas que permi-
tan el incremento de su visibilidad es fundamental 
para mejorar su seguridad vial. Por ello, el objetivo 
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principal de este artículo es analizar el conocimiento 
científico sobre la influencia directa del uso de ayu-
das en la mejora de la visibilidad de los ciclistas.

Material y método
Con la metodología de revisión sistemática17, se 
realizó una revisión bibliográfica de los artículos 
que analizaron la influencia del uso de ayudas de 
visibilidad por parte de los ciclistas, sobre las dis-
tancias de reconocimiento y/o detección de estos 
por otros conductores. 

Estrategia de búsqueda
La búsqueda bibliográfica se limitó a los últimos 20 
años (desde marzo de 2000 hasta marzo de 2020) y 
a trabajos escritos en inglés y español que presen-
tasen resumen. La búsqueda se realizó en Medline, 
a través de PubMed, y en Scopus. Los descriptores 
(lenguaje libre) escogidos, tanto en Scopus como en 
PubMed, fueron: cyclists, bicycles, visibility y conspi-
cuity, para identificar artículos que incluyeran estos 
términos en el título y/o el resumen. Aplicando ope-
radores booleanos se construyeron las ecuaciones 
de búsqueda (Figura 1) que identificaron 38 artículos 
en PubMed y 156 artículos en Scopus.

Selección de artículos
Primero se eliminaron los artículos duplicados. En 
segundo lugar, se estudió la pertinencia del resto 
de artículos leyendo el título y el resumen de cada 
uno de ellos y teniendo en cuenta los criterios de 
exclusión: no incluir artículos que no se adaptasen 
a la temática por tratar sobre otros vehículos y no 
estudiar distancias y/o tiempos de detección y/o 
reconocimiento de ciclistas. Aplicando los criterios, 
fueron excluidos 141 artículos, seleccionando tres 
artículos; tras la lectura completa de los mismos, se 
confirmó su inclusión. Para finalizar, se realizó una 
revisión de la bibliografía de los artículos selecciona-
dos no encontrando más artículos que respondieran 
a la pregunta de investigación (Figura 2).

Extracción y análisis de datos
Para analizar los datos de todos los artículos y poder 
compararlos se elaboró un protocolo de recogida 
y agrupación de datos (Tabla 1), que recogía las ca-
racterísticas principales de cada estudio: autor prin-
cipal, revista, año de publicación, tamaño muestral, 
sexo, edad, criterios de inclusión/exclusión, si existía 
aleatorización del orden de los ciclistas, si el circuito 
era abierto o cerrado o simulador de conducción, si 
la distancia evaluada era la de reconocimiento o la 
de detección y las ayudas para el aumento de la visi-
bilidad que se estudiaron en cada artículo.

RESULTADOS
A nivel general, en el artículo de Rogé et al.14 se tu-
vieron que detectar a peatones y ciclistas en distintas 
situaciones, en condiciones diurnas, en un simulador 

de conducción y comparando las distancias de reco-
nocimiento de estos con y sin un chaleco amarillo 
fluorescente.
Por su parte, en el trabajo de Wood et al.15 se midie-
ron las distancias de reconocimiento de ciclistas con 
distintas ayudas para aumentar su visibilidad y distin-
tas combinaciones de iluminación de la bicicleta en 
un circuito cerrado de conducción y en condiciones 
nocturnas.

FIGURA 1

Ecuaciones de búsqueda empleadas en la revisión bibliográfica.

FIGURA 2

Diagrama de flujo de selección de artículos.

MEDLINE
1. �Cyclists [Title/Abstract] OR bicycles [Title/Abstract] 

AND visibility [Title/Abstract]. Limits: English, 
Spanish, published in the last 20 years.

2. �Cyclists [Title/Abstract] OR bicycles [Title/Abstract] 
AND conspicuity [Title/Abstract]. Limits: English, 
Spanish, published in the last 20 years.

SCOPUS
1. �ABS (cyclists OR bicycles AND visibility). Limits: 

English, Spanish, published in the last 20 years.

2. �ABS (cyclists OR bicycles AND conspicuity). Limits: 
English, Spanish, published in the last 20 years.

Estudios identificados en 
la búsqueda bibliográfica

Scopus (n=156)
Medline (n=38)

n=194

Excluidos n=141
• Otros temas n=80

• Otros vehículos n=55
• No distancias y/o 

tiempos de detección 
y/o reconocimiento de 

ciclistas n=6

Lectura del texto completo
n=3

Artículos incluidos en la 
revisión sistemática

n=3

Revisión manual de la 
bibliográfica

n=0

Elementos duplicados
n=50

Revisión del título y resumen
n=144
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Por último, el artículo de Costa et al.16 fue llevado 
a cabo en circuito cerrado y se dividió en cuatro par-
tes. En la primera, se evaluó la distancia de detección 
de un ciclista con distintas ayudas para aumentar su 
visibilidad y en condiciones nocturnas. En la segunda 
parte se evaluaron las distancias de reconocimiento 
y detección de un ciclista con distintas ayudas para 
aumentar su visibilidad, en condiciones nocturnas, 
pero con la iluminación de la calle encendida y apa-
gada. En la tercera parte se evaluaron las distancias 
de detección y de reconocimiento de un ciclista con 
y sin cinta reflectante en el cuadro de la bicicleta 
en condiciones nocturnas sin luz y con lluvia. En la 
cuarta parte se midieron las distancias de detec-
ción y reconocimiento de un ciclista con y sin cinta 
reflectante aplicada a los ejes de los pedales de la 
bicicleta en condiciones nocturnas y sin luz, estu-
diando así el efecto del movimiento en la visibilidad 
del ciclista.
A continuación, se exponen detalladamente las prin-
cipales características de los tres estudios incluidos 

en el análisis (Tabla 1) y un resumen de sus resulta-
dos (Tabla 2).
En cuanto a la calidad de los artículos, teniendo en 
cuenta el factor de impacto de las revistas, dos están 
en el cuartil primero (Q1)15 y la otra en el segundo16 

(Q2). En base al número de citas, el de Wood (2012)16 
tiene 72, Costa (2017)16 22 y Rogé (2019)14 4, tenien-
do una relación dependiente del año de publicación.

DISCUSIÓN
El presente estudio analiza, a través de una revisión 
bibliográfica, si el uso de ayudas de visibilidad por 
parte de los ciclistas influye de manera positiva en su 
detección por los conductores. Teniendo en mente 
el objetivo del estudio se observó que a nivel gene-
ral, el uso de ayudas como chalecos reflectantes y 
marcas fluorescentes en partes móviles del cuerpo, 
aumenta las distancias a las que los ciclistas son per-
cibidos en condiciones de buena visibilidad ambien-
tal. El efecto positivo de estas ayudas se vio dismi-
nuido en condiciones de baja visibilidad ambiental. A 

Autor, 
año y 

revista

Tamaño 
muestral

Edad media 
(años)

Motivos inclusión
Motivos 

exclusión

Orden 
ciclistas 

aleatorio

Tests visuales reali-
zados

Distancia evaluada Ayudas estudiadas

Wood et 
al. 2012

Accid Anal 
Prev

24
(2 grupos 
etáreos)

Grupo 1
25.33

DE: 4.27
Grupo 2

72.50
DE: 5.02

Conductores 
habituales, con 

AV según normas 
australianas para 

conducir

No Si

AV con la carta de 
Berkeley

Sensibilidad al con-
traste con test de 

Pelli-Robson

Distancia de recono-
cimiento

1) Ropa negra 2) Ropa ne-
gra + chaleco fluorescente 

y reflectante 3) Ropa 
negra + chaleco + tiras 

reflectantes en rodillas y 
tobillos (Biomovimientos)

Costa et 
al. 2016
Estudio I

Hum 
Factors

16
(6 mujeres y 
10 hombres)

Hombres 
27.84

DE: 6.93
Mujeres 23.58

DE: 2.23

Conductores 
habituales con 

AV según normas 
italianas de con-

ducción

No Si
AV (no se especifica 

el test)
Distancia de detec-

ción

1) Sin ayudas 2) Bicicleta 
con reflector rojo 3) Cha-
leco de alta visibilidad + 

cinta adhesiva reflectante 
aplicada al cuadro de la 

bicicleta

Costa et 
al. 2016

Estudio II
Hum 

Factors

11
(10 hombres y 

1 mujer)

Hombres 
31.19

DE: 9.71
Mujeres 38

DE: 0

Conductores 
habituales con 

AV según normas 
italianas de con-

ducción

No Si
AV (no se especifica 

el test)

Distancias de de-
tección y reconoci-

miento

1) Sin ayudas 2) Bicicleta 
con reflector rojo 3) Cha-
leco de alta visibilidad + 

cinta adhesiva reflectante 
aplicada al cuadro de la 

bicicleta

Costa et 
al. 2016

Estudio III
Hum 

Factors

17
(9 mujeres y 8 

hombres)

Hombres 
42.87

DE: 17.58
Mujeres 42.66

DE: 9.73

Conductores 
habituales con 

AV según normas 
italianas de con-

ducción

No Si
AV (no se especifica 

el test)

Distancias de de-
tección y reconoci-

miento

Sin ayudas vs Bicicleta con 
cinta reflectante

Costa et 
al. 2016

Estudio IV
Hum 

Factors

15
(7 mujeres y 8 

hombres)

Hombres 
52.62

DE: 11.01
Mujeres 49.57

DE: 3.13

Conductores 
habituales con 

AV según normas 
italianas de con-

ducción

No Si
AV (no se especifica 

el test)

Distancias de de-
tección y reconoci-

miento

Sin ayudas vs Bicicleta con 
cinta reflectante

Rogé et al. 
2019

Saf Sci
43

25.3 
EE: 0.91

No ser conductor 
habitual de bicicle-

ta o motocicleta
No No

Campo visual horizon-
tal con visor

AV con test de Mo-
noyer

Test de Ishihara

Distancia de recono-
cimiento

Chaleco fluorescente 
amarillo vs No chaleco 
fluorescente amarillo

Tabla 1
 

Descripción de los estudios incluidos en la revisión bibliográfica.

EE: Error estándar; DE: Desviación estándar; AV: Agudeza visual.
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continuación, se discutirán los resultados encontra-
dos en cada uno de los tres artículos para tratar de 
extraer conclusiones.
En primer lugar, en el artículo de Rogé et al.14 en-
contramos un efecto significativo entre el uso de 
chaleco y un aumento de la distancia de reconoci-
miento de los ciclistas, aunque esta mejora solo se 
produjo en situaciones de alta visibilidad de los ci-
clistas. De acuerdo con Vanparijs et al.1, el uso del 
chaleco apenas afectó a la detección de los ciclistas 
en condiciones de baja visibilidad. Esto pudo ser de-
bido a que en las situaciones consideradas de baja 
visibilidad (entrar o salir de un aparcamiento, girar a 
derecha o a izquierda cuando se aproxima un ciclista 
por detrás, etcétera) la detección de los ciclistas se 
hace con el campo periférico, y nuestra visión tricro-
mática ocupa los 30º centrales de la retina18, lo que 
provoca que el color del chaleco no afecte a la visibi-
lidad del ciclista en estas condiciones.
En el trabajo de Wood et al.16  se observa un efecto 
significativo en la edad de los conductores, resul-
tando las distancias de reconocimiento de los con-
ductores mayores 2.7 veces más próximas que las 
de los jóvenes. Dejando aparte la edad de los par-
ticipantes, las distancias de reconocimiento fueron 
mayores en la condición “chaleco reflectante” que 
en la condición “ropa negra”, y mucho mayores en 

la condición “chaleco + biomovimientos”. Sumar al 
chaleco reflectante marcas fluorescentes en tobillos 
y rodillas de los ciclistas (biomovimientos), aumentó 
considerablemente la visibilidad de los ciclistas, apo-
yando esto la convicción de que las configuraciones 
de ayudas que resaltan los movimientos corporales 
del ciclista facilitan a los conductores de todas las 
edades a reconocer a los ciclistas por la noche como 
pasa con los estudios realizados con peatones19,20. 
En cuanto a añadir luces fijas y luces parpadeantes 
a las distintas condiciones, entre las dos condiciones 
“luz estática” y “luz parpadeante” no hubo diferen-
cias significativas, es más, estas dos condiciones dis-
minuyeron las distancias de reconocimiento en las 
condiciones “chaleco” y “chaleco + biomovimientos”. 
La presencia de luz, tanto fija como parpadeante, 
disminuyó las distancias de reconocimiento de los ci-
clistas con chaleco y “chaleco más biomovimientos”, 
y esto pudo ser debido a que la luz puede actuar 
como fuente de deslumbramiento para el conduc-
tor, no permitiendo ver las marcas reflectantes del 
chaleco y de los biomovimientos15.
En las cuatro partes del estudio de Costa et al.16, el 
uso de cinta reflectante fue particularmente posi-
tivo para la distancia de detección en comparación 
con la distancia de reconocimiento. En el segundo 
experimento del estudio de Costa et al.16, con las 

Estudio, año
Distancia media (m) detección condiciones 

nocturnas
Distancia media (m) reconocimiento 

condiciones diurnas
Distancia media (m) de reconocimiento condiciones 

nocturnas

Wood et al. 
2012

Sin ayudas: 19.90 EE: 1.00
Chaleco Reflectante: 123.76 EE: 1.00

Chaleco Reflectante+biomovimientos: 117.8 EE: 1.00
Sin luz: 75.00 EE: 1.00

Con luz fija: 49.00 EE: 1.00
Con luz parpadeante: 52.10 EE: 1.00

Costa et al. 
2016

Estudio I 

Sin Ayudas: 35.71 EE: 14.48
Reflector Rojo: 67.66 EE: 30.22

Chaleco Reflectante: 140.00 EE: 51.82
Cinta Reflectante: 168.28 EE: 40.26

Costa et al. 
2016

Estudio II con 
iluminación

Sin ayudas: 147.89 EE: 31.59
Chaleco Reflectante: 256.83 EE: 59.04

Reflector Rojo: 172.01 EE: 49.71
Cinta Reflectante: 229.74 EE: 47.72

Sin ayudas: 95.40 EE: 35.46
Chaleco Reflectante: 123.76 EE: 51.98

Reflector Rojo: 76.61 EE: 42.97
Cinta Reflectante: 117.58 EE: 4.36

Costa et al. 
2016

Estudio II sin 
iluminación

Sin ayudas: 76.56 EE: 21.87
Chaleco Reflectante: 298.43 EE: 79.50

Reflector Rojo: 133.75 EE: 32.43
Cinta Reflectante: 256.41 EE: 49.97

Sin ayudas: 36.72 EE: 11.95
Chaleco Reflectante: 80.44 EE: 37.11

Reflector Rojo: 58.42 EE: 14.59
Cinta Reflectante: 76.61 EE: 13.92

Costa et al. 
2016

Estudio III

Sin ayudas: 78.59 EE: 14.51
Cinta Reflectante: 146.47 EE: 41.30

Sin ayudas: 28.88 EE: 12.49
Cinta Reflectante: 62.71 EE: 33.87

Costa et al. 
2016

Estudio IV

Sin Ayudas: 88.53 EE: 17.07
Cinta Reflectante en Pedales: 168.60 EE: 45.49

Sin Ayudas: 25.67 EE: 7.47
Cinta Reflectante en Pedales: 62.6 EE: 29.73

Rogé et al. 
2019

Sin Chaleco: 44.50 EE: 1.70
Con Chaleco Fluorescente: 55.90 EE: 2.20

Tabla 2
 

Resultados de los estudios incluidos en la revisión bibliográfica.

EE: Error estándar.
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luces de la calle encendidas, las distancias de de-
tección disminuyeron para las condiciones “chaleco” 
y “cinta”, y esto pudo ser debido a que los materiales 
reflectantes son más efectivos en la oscuridad16. En 
la tercera parte, las distancias de detección y reco-
nocimiento con cinta reflectante son más bajas que 
en la primera parte, pero, aun así, en condiciones de 
lluvia, siguen siendo muy superiores a las distancias 
en su ausencia. En la cuarta parte, aunque la superfi-
cie de cinta reflectante fue menor que la utilizada en 
los estudios anteriores, el efecto de esta fue similar, 
resultando en un efecto positivo la combinación de 
la cinta reflectante y el movimiento.
Con relación a las posibles limitaciones en esta re-
visión, principalmente observamos que en ninguno 
de los estudios se especifican motivos de exclusión. 
En el estudio de Rogé et al.14 solo se especifica que 
el motivo de inclusión es no ser conductor habitual 
de bicicleta o motocicleta, y en los de Wood et al.15 
y Costa et al.16 solo se especifican como motivos de 
inclusión ser conductores habituales y tener una AV 
que cumpla los requisitos legales para la conducción 
del país en el que se realiza el estudio. Esta falta de 
motivos de inclusión y exclusión podría llevarnos a 
posibles sesgos. Además, en el trabajo de Rogé et 
al.14 no se aleatorizó el orden de aparición de los ci-
clistas, pudiendo esto afectar a las respuestas de los 
observadores. En cuanto a las pruebas oculares rea-
lizadas, en los estudios de Costa et al.16 no se especi-
ficó con qué prueba se tomaron las AV, lo que puede 
llevar a diferencias entre los tres estudios incluidos.
En cuanto a las limitaciones de los estudios referi-
das por los propios autores, en el artículo de Costa 
et al.16, se hizo referencia a que los conductores 
sabían de antemano que en algún punto a lo largo 
de la carretera se iban a encontrar con un ciclista, 
y esto pudo resultar en una sobreestimación de 
las distancias de detección y reconocimiento (esto 
creemos que sería aplicable a los dos trabajos res-
tantes), los autores también nos refieren que en 
este trabajo el color de la cinta reflectante utilizada 
era el blanco, pero que el color tiene consecuen-
cias en el nivel de reflectividad del material, siendo 
máximo para el color blanco y más bajo para las ver-
siones en amarillo y rojo, debiéndose evaluar la in-
fluencia del color de la cinta reflectante en futuros 
estudios16. Mientras tanto en los artículos de Wood 
et al.15 y Rogé et al.14, los autores no señalaron nin-
guna limitación.

Limitaciones
En la realización del presente artículo podríamos 
haber incurrido en un sesgo de selección de publica-
ciones, puede haber artículos publicados en lenguas 
distintas al inglés y el español que no hayan sido 
incluidos en esta revisión. Tampoco se han incluido 
investigaciones no publicadas (literatura gris), que 
son divulgadas por canales científicos distintos a las 
bases de datos consultadas. Así mismo observamos 

que, aunque en todos los estudios el uso de ayudas 
para aumentar la visibilidad de los ciclistas resulta en 
un incremento de esta, no se pueden realizar compa-
raciones directas entre los distintos estudios, pues-
to que cada uno de ellos evalúa distintas ayudas, y 
además se realizan de forma distinta (el estudio de 
Rogé et al14 se realiza con simulador de conducción 
y en condiciones diurnas, mientras que otros dos15,16 
se realizaron en condiciones nocturnas y en circuito 
cerrado de conducción con coche real).
Por otra parte, la falta de criterios de inclusión y ex-
clusión en los trabajos estudiados (o de su especifi-
cación) impide poder caracterizar a las poblaciones 
(más allá de género y edad), y poder relacionar dis-
tintas cualidades visuales (además de la AV) con la 
capacidad de los conductores de vehículos a motor 
para detectar y/o reconocer a los ciclistas, cosa que 
sería muy útil para mejorar la parte relacionada con 
la visión de las revisiones psicotécnicas para la ob-
tención y renovación de las licencias de conducción 
y la seguridad de los ciclistas, que son un grupo cada 
vez más presente en nuestras calles y carreteras.

CONCLUSIONES
En esta revisión se pone de manifiesto que en las dos 
últimas décadas hay pocos estudios publicados (y con 
poca población estudiada), sobre la influencia direc-
ta del uso de ayudas para mejorar la visibilidad de los 
ciclistas y verlos mejor. En los tres estudios identifica-
dos y revisados se observa que el uso de estas ayudas 
sí que aumenta las distancias de detección y/o reco-
nocimiento, aunque en diferente grado, dependien-
do de la situación y de la ayuda utilizada. 
La visión es importante, tanto para ver como para 
que ser visto. El aumento del uso de la bicicleta 
como medio de transporte, hace necesario que se 
profundice más con futuros estudios en el tema de 
la influencia directa del uso de ayudas para mejorar 
la visibilidad de los ciclistas.
El papel del óptico-optometrista es fundamental 
para educar y asesorar a la población sobre la im-
portancia de mejorar su visibilidad cuando se rea-
lizan actividades deportivas, más cuando estas po-
drían afectar a su seguridad vial.  
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