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Presentacion

Presentaciéon

Todos, independientemente del modo que usemos, debemos
poder movernos de forma segura.

Cada muerte y cada persona lesionada en un siniestro vial son
una tragedia evitable. El objetivo de esta Estrategia es reducir en
2030 a la mitad el numero de personas que fallezcan o resulten
heridas grave como resultado de un siniestro vial, respecto a los
valores de 2019. Compartimos este objetivo con la Agenda 2030,
el Plan Mundial para el Decenio de Accion de Naciones Unidas y la
Unidn Europea.

La movilidad estd cambiando y el escenario actual es diferente
al que afronté la Estrategia anterior durante el periodo 2011-

2020. Los entornos urbanos son cada vez mds concurridos y
compartidos por diferentes formas de movilidad. Los vehiculos
son mds tecnolbgicos y conectados, aspecto con el que tenemos
que convivir. Cada vez existen mas fuentes de distracciony

la poblacién adulta es cada vez mayor. Las circunstancias
cambiantes requieren una estrategia que sepa adaptarse
constantemente a ellas.

El principio basico del sistema seguro, plenamente asumido en
esta Estrategia, es que ningun fallo humano tenga consecuencias
mortales o graves. Este principio es particularmente

importante para la proteccion de las personas y los medios de
desplazamiento mads vulnerables.



La Estrategia de Seguridad Vial 2030 tiene cardcter nacional

y actla de manera transversal e integral sobre las personas,

la infraestructura y los entornos, los vehiculos y la respuesta
posterior al siniestro, a través de legislacion, formacién y
educacion, vigilancia, tecnologia y mejores datos y gobernanza.

Este texto pretende ser una hoja de ruta hasta 2030, afo en el que

pretendemos salvar al menos 900 vidas y evitar 4.300 lesiones
graves respecto a la situacién actual, y se concretard en Planes
de Actuaciones con las acciones en materia de seguridad vial
que se deban acometer en cada periodo de dos afos.

Todo esto no lo podemos hacer solos. La seguridad vial es
una cuestién social que requiere la implicacién de todos, en
la que todos podemos actuar y en la que no podemos dejar a
nadie atrds. Esto afecta a todas las administraciones pUblicas
competentes, pero también a empresas y organizaciones
sociales. Y, lo mds importante, a las propias personas que
conviven en las vias pUblicas. Solo trabajando juntos, cada
uno operando sobre la base de su propia responsabilidad y
conocimiento, conseguiremos nuestro objetivo.

En este sentido, me gustaria agradecer la implicacién de los
departamentos ministeriales, administraciones y organismos
publicos que contribuirén con sus actuaciones al cumplimiento
de nuestros objetivos; también, a las entidades, organismos

y actores sociales que han participado en la elaboracién de
esta Estrategia. Su compromiso es un estimulo constante para
continuar nuestros esfuerzos por mejorar la seguridad vial dia
a dia. Extiendo por dltimo el agradecimiento a la Comisiéon
sobre Seguridad Vial del Congreso de los Diputados, que ha
desarrollado un ambicioso programa de comparecencias
centradas en las politicas de esta década.

Entre todos, sumamos vidas.

Fernando Grande-Marlaska,
Ministro del Interior

Presentaciéon
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Evoluciony
situacion
actual de la
siniestralidad

En el ano 2019 fallecieron 1.755 personas en siniestros viales en
Espana, 51 personas menos que en el ano 2018, lo que representa
un descenso del 3%. Esta cifra supone una tasa de mortalidad

de 37 personas fallecidas por millén de habitantes en 2019. Es la
séptima mds baja en Europa, por debajo de la media europea

de 51, y la décima a nivel mundial. Ademds, con este valor se
alcanzoé el objetivo planteado en la Estrategia de Seguridad Vial
2011-2020. También el nUmero de personas heridas hospitalizadas
descendi6 en 2019 con respecto al afo anterior. Fueron 8.613
personas, un 4% menos que en 2018

En el afo 2020 fallecieron 1.370 personas en siniestros viales, 385
menos que en 2019, lo que supone un descenso del 22%. También
descendi6 el nUmero de personas heridas hospitalizadas hasta
una cifra de 6.681, un 22% menos que en 2019. No obstante, las
cifras del afio 2020 estdn condicionadas por un factor totalmente
externo, como ha sido la pandemia de COVID-I19. Por esta

razén, se van a usar como referencia de base para la presente
Estrategia las cifras de siniestralidad vial correspondientes al ano
2019.

De hecho, no estd claro si los efectos inmediatos de la pandemia,
observados durante el aflo 2020, asi como sus consecuencias y
tendencias, son meramente coyunturales o si algunas de ellas

se van a convertir en permanentes. Es decir, aln estd por ver
cudles van a ser las consecuencias de la pandemia sobre la
movilidad y la seguridad vial a medio y largo plazo. Por tanto, la
presente Estrategia de Seguridad Vial 2030 deberd adoptar las
herramientas necesarias para permanecer atenta a la evolucién
en la movilidad y poder ofrecer las respuestas adecuadas a sus
implicaciones en la seguridad vial en cada momento.

10-17

1.1. La siniestralidad vial:
comparativa europea
12

1.2. La siniestralidad vial
en Espafa: principales
cifras

1* Salvo que se indique
expresamente otra cosa,
en el presente documento
se considerara falleci-
da a toda persona que,
como consecuencia de
un siniestro vial, fallece
en el acto o dentro de los
siguientes treinta dias;

y herida grave a toda
persona hospitalizada
durante mas de 24 horas
como consecuencia de un
siniestro.
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Ol.1.

La siniestralidad
vial: comparativa
europea

La siniestralidad vial:
comparativa europea

La siniestralidad vial en Espana, en términos tanto del nGmero
total de personas fallecidas como de la tasa de personas
fallecidas por millébn de habitantes, es una de las mas bajas entre
los paises miembros de la Unidn Europea.

La Figura 1 muestra la variacion de las tasas de personas
fallecidas por milldon de habitantes en los paises de la Unién
Europea entre 2010 y 2019. En el caso de Espana:

. Al inicio del decenio anterior, en 2010, la tasa fue de 53
personas fallecidas por millén de habitantes (2.478
personas fallecidas), por debajo de la media europea, que
fue de 67.

. En el afo 2019, la tasa ha sido de 37 personas fallecidas
por millén de habitantes (1.755 personas fallecidas), por
debajo de la media europea de 51, y ocupando, junto con
Alemania, el 7° lugar en el ranking de paises de la UE con
tasas mds bajas de mortalidad.

Entrando un poco mds en detalle en la comparacién con

los paises de la UE que tuvieron en 2019 una tasa global de
siniestralidad menor (Figura 1), y usando las cifras publicadas por
los distintos paises y recopiladas por la Comisién Europea (Base
de datos CARE), se puede sefalar:

. Por tipo de viqg, en el afio 2019 en las carreteras

12



Fuentes: Comision Europeaq, base de datos CARE y Eurostat.
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convencionales se produjeron en Espafa el 51% del total
de personas fallecidas. Esta cifra es mas baja que la del
resto de paises de la UE con tasa total igual o menor que
Espafia, cuyo valor medio es del 62%. Sin embargo, en
autopistas y autovias la cifra de Espafia es ligeramente
mdas alta. El 19% del total de personas fallecidas en 2019 se
produjeron en este tipo de vias, mientras que la media del
resto de paises fue del 13%. Esto mismo ocurre con las vias
urbanas. En ellas se produjeron en Espana en 2019 el 30%
del total de personas fallecidas, mientras que la media del
resto de paises fue del 24%.

Por medio de desplazamiento, las cifras de Espafa

son mds bajas en el caso de turismos, 37% del total de
personas fallecidas en 2019, y personas usuarias de
bicicleta, 5%; frente a unos valores medios del resto de
paises del 46% y el 11%, respectivamente. No obstante,

en el caso de las bicicletas hay que tener en cuenta que
algunos de los paises referenciados tienen un parque
mucho mds numeroso, como los Paises Bajos, Dinamarca,
o Alemania. Por el contrario, Espafia presenta proporciones
mds altas de siniestralidad en el caso de peatones, 22%
de total de personas fallecidas en 2019, y las personas
usuarias de motocicleta, 24%; frente a valores medios del
resto de paises del 17% y del 14%, respectivamente. Aunque
también aqui hay que tener en cuenta que, al contrario
que en el caso de las bicicletas, Espafia posee un parque
de motocicletas mucho mdas numeroso que la mayoria de
los paises referenciados.

Tasa de personas fallecidas Figura 1.

por millén de habitantes. Union
Europeaq, 2010-2019
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01.2.

La siniestralidad
vial en Espana:
principales cifras

La siniestralidad vial en
Espafa: principales cifras

La Figura 2 muestra la evolucion histérica del nimero de
personas fallecidas por siniestros viales desde el afio 1960. Desde
el méximo de 9.344 personas fallecidas, en el afio 1989, hay

una tendencia general descendente hasta alcanzar el minimo
histérico en 2013, con 1.680. En el afo 2019 la cifra fue de 1.755
personas fallecidas. La Figura 3 muestra la evolucidn de las tasas
por milldén de habitantes durante el decenio de actuaciéon de la
Estrategia anterior.

14



Evolucion del niGmero de Figura 2.

personas fallecidas en siniestros
viales. Espana, 1960-2019
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Fuente: Observatorio Nacional de Seguridad Vial.

Tasa de personas fallecidas Figura 3.
y heridas grave por millén de
habitantes. Espafia, 2009-2019

Fallecidas por millén de habitantes Heridas grave por millén de habitantes

184

59

_ 37

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Fuente: Observatorio Nacional de Seguridad Vial.

Se pueden destacar algunos aspectos concretos, tanto positivos
como negativos, de la evolucion de las cifras de siniestralidad en
el decenio 2009-2019.

. En ciudad se produjeron el 64% de los siniestros con
victimas —el porcentaje mds alto de todo el registro
histérico—, aunque el 30% de las victimas mortales.

. En vias interurbanas se produjeron, por tanto, el 36% de
los siniestros con victimas, pero el 70% de las victimas

15
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Espafia: principales cifras
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01.2.

La siniestralidad vial en
Espafia: principales cifras

mortales. De estas Ultimas, la mayoria fueron en carreteras
convencionales: el 77% del total de victimas mortales en
vias interurbanas.

Las personas gravemente heridas lo fueron al 50% en vias
urbanas o interurbanas.

Las causas mds frecuentes de siniestros fueron las
distracciones y la conduccidon bajo los efectos del alcohol
o las drogas. Ademas, las distracciones, principalmente
por el uso del teléfono movil y otros aparatos electronicos,
han pasado a ocupar el primer lugar como causa de
siniestros en los Ultimos anos.

Los colectivos y medios vulnerables (peatones, bicicleta,
motocicleta) supusieron el 53% del total de las victimas
mortales, siendo la primera vez que superan el 50% en
todo el registro histérico. Una de cada cuatro victimas
mortales fue una persona usuaria de motocicleta; y el
82% de todas las personas fallecidas en vias urbanas eran
vulnerables.

En el ano 2019 fallecieron 417 personas usuarias de
motocicletas, el 24% del total de personas fallecidas por
siniestro vial en el afio, cuando estos vehiculos suponian el
10% del total del parque. El 43% de ellas fallecieron en vias
urbanas y el 57% en vias interurbanas.

Las personas mayores de 64 afios supusieron en 2019 el
28% de las personas fallecidas, cuando representan el 19%
de la poblacion.

La evolucidn de la siniestralidad vial a lo largo del decenio
2009-2019 ha sido muy diferente en funcion del medio de
desplazamiento utilizado. También el indice de letalidad
(definido como el namero de victimas mortales por cada
100 victimas totales) ha sido muy diferente segun el medio
de desplazamiento utilizado. La Tabla 1 recoge los datos
del afo 2019 para los medios de desplazamiento privados
de personas y segun el tipo de via.

Otro dato significativo de la evolucion es que, aunque el
ndmero de siniestros ha aumentado a lo largo de los afos,
el indice de letalidad de los mismos ha descendido.

La tasa de personas fallecidas por cada millén de
vehiculos ha disminuido, a pesar de que el parque de
vehiculos automoviles ha aumentado.

16



indce de letalidad por medio de
desplazamiento y tipo de via.

Espana, 2019

Tabla 1.

01.2.

La siniestralidad vial en
Espafia: principales cifras

17

Medio de desplazamiento Vias urbanas Vias interurbanas
Peatones 1,8 14,9
Bicicletas 0,6 2,0
Motocicletas y ciclomotores 0,5 3,6
Turismos 0,2 1,5

Fuente: Observatorio Nacional de Seguridad Vial.
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%’ g . La evolucidn de la seguridad vial que cabe esperar en los

ag Las grandes tendencias préximos anos, es decir, el marco en el que deberd actuar la

g% presente Estrategia, no va a depender sélo de factores enddégenos
%g asociados a las politicas de seguridad vial, sino también de

2o tendencias exdgenas en el dmbito de la movilidad, y de la

g sociedad en su conjunto. Entre estas tendencias cabe destacar:

Q

. El cambio climatico: Los 27 Estados miembros de la Unién
Europea se han comprometido a conseguir que la UE sea
la primera zona mundial climéticamente neutra en 2050.
Para lograrlo, hasta 2030 se prevé reducir las emisiones
en al menos un 55 % respecto a los niveles de 1990. Hoy
en diq, el sector del transporte sigue siendo el segundo
mayor emisor de gases de efecto invernadero (GE),
después del sector energético, produciendo mas del 20%
de las emisiones de GEl en toda Europa.
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. Envejecimiento de la poblacion: tendencia plenamente
presente en nuestra sociedad en los Ultimos afos, cuyo
impacto en la seguridad vial ya se contemplaba en
la Estrategia de Seguridad Vial 2011-2020, pero cuya
magnitud crece con el tiempo. Se planteq, por tanto, el
desafio de atender de forma segura a las necesidades de
movilidad de la creciente poblacién de personas mayores,
en todas sus formas de participacion en aquella.

. Aumento de la poblacién urbana y despoblacion
rural: Desde el punto de vista de la seguridad vial esto
plantea dos desafios. Por un lado, la seguridad en los
desplazamientos en las zonas urbanas y periurbanas, con
necesidades de movilidad cada vez mds numerosas y la
aparicion de nuevas formas de movilidad que intentan
dar respuesta a estas necesidades. Y por otro, atender a
la seguridad en los desplazamientos en las zonas rurales,
cada vez mds despobladas y donde la incidencia del
envejecimiento de la poblacién es aln mayor; y que se
realizan en su inmensa mayoria por medio de carreteras
convencionales.
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. Nuevas formas de movilidad: Desde hace un tiempo se
observa, principalmente en entornos urbanos, cambios en
las formas de movilidad y aparicién de otras nuevas. En
consecuencia, se produce una creciente heterogeneidad
en el trafico, con tipos de vehiculos con muy diferentes
masas, velocidades y vulnerabilidades. Esta realidad
presenta el desafio de garantizar la convivencia segura de
todos los medios de movilidad.

PIURJAWOD Us OUIWDD U

. Avances tecnologicos: Tanto en las infraestructuras
y sistemas de vigilancia y gestion de trafico, como
en los vehiculos. La integracion de estos avances
pretende reducir la siniestralidad atribuible a errores
y conductas de riesgo, aunque plantea el desafio de
hacerlo adecuadamente para aumentar la seguridad,
garantizando que con ello no se estén creando
indirectamente nuevos riesgos, como un posible
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incremento de las distracciones asociado a los nuevos
sistemas de comunicacién.

La cultura de las personas jévenes: Es otro valor a tener
claramente en cuenta, porque marca el futuro a corto

y medio plazo. Apuestan por el uso, por compartir, por

la sostenibilidad, por la movilidad multimodal y por el
smartphone. Es decir, que algunas de las tendencias
anteriores se acentdan particularmente en este colectivo;
por lo cual cabe esperar que sean tendencias que
aumenten de importancia en un futuro préximo.

Seguridad vial en las organizaciones: Las
Administraciones Publicas y entidades privadas tienen
una enorme influencia en la sociedad, que debe repercutir
en la mejora de la seguridad vial. De forma directa,
fomentando la seguridad vial de sus plantillas, clientes o
proveedores; y de forma indirecta, mediante la adopcién
de criterios de seguridad vial en sus cadenas de valor y

en sus decisiones de compras de los bienes y servicios
necesarios para realizar sus funciones.

Las grandes tendencias
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El contexto
iInternacional

Las politicas nacionales de seguridad vial han de entenderse
enmarcadas en un contexto internacional en el que apoyarse y
con el que alinear sus objetivos.

22-27

3.1. Politicas
internacionales

3.2. Politicas europeas
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Politicas
Internacionales
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La Organizacion de las Naciones Unidas, tras la declaracion del
periodo 2011-2020 como Decenio de Accidn para la Seguridad

Vial —marco en el cual se desarroll6 la Estrategia de Seguridad
Vial 2011-2020—, dio un paso mds al incluir en la Agenda 2030 la
Seguridad Vial como uno de los principales problemas de salud

y de desarrollo a los que hacer frente mediante la consecucidn

de los Objetivos de Desarrollo Sostenible. En concreto en la Meta
3.6.“Para 2020, reducir a la mitad el nUmero de muertes y lesiones
causadas por accidentes de trafico en el mundo”.

Por tanto, la Agenda 2030, con cuyo desarrollo estd plenamente
comprometido nuestro pais, proporciona el marco idéneo para
integrar la seguridad vial con otras dreas de la actuacion politica;
al permitir identificar el compromiso de las diferentes estrategias,
planes y actuaciones de todas las Administraciones pUblicas con
el cumplimiento de los distintos ODS.
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Un hito fundamental en la forma de abordar la seguridad vial
para el préximo decenio ha sido la 3¢ Conferencia Ministerial
Global sobre Seguridad Vial, organizada por la OMS en Estocolmo
en febrero de 2020. En su Declaracién final, y basédndose en las
propuestas realizadas por un panel de expertos, se marcaron una
serie de propositos con el compromiso de alcanzar la Meta 3.6 de
los ODS en el afio 2030 (reducir a la mitad el nGmero de muertes
y lesiones causadas por accidentes de trafico en el mundo), y el
objetivo a largo plazo de la Visién Cero para el afio 2050.
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Por Gltimo, el compromiso de la ONU con la seguridad vial en

el mundo se ha actualizado en la resolucidon Mejoramiento de
la seguridad vial en el mundo, que proclama el periodo 2021-
2030 como Segundo Decenio de Accion para la Seguridad
Vial, con el objetivo de reducir las muertes y lesiones causadas
por accidentes de trafico por lo menos en un 50% durante este
periodo; y actualizar en este mismo sentido el compromiso de
la Meta 3.6 de los ODS. En consecuencia con esta declaracion,
la OMS ha publicado el Plan Mundial para el Decenio de Accion
para la Seguridad Vial 2021-2030.

DECENIO DE ACCION PARA LA

SEGURIDAD VIAL

DEVELOPMENT

o 8 AN\ | GALS

2021- 2030
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03.2.

Politicas europeas

Politicas europeas

También la Unién Europea (UE) reconoce la necesidad de
continuar los esfuerzos para la mejora de la seguridad vial
realizados durante el decenio 2011-2020. Asi se recoge en la
Declaracion de La Valeta de 2017, en la que los Estados Miembros
de la UE se comprometieron a darles continuidad con el objetivo
final de alcanzar la Visidén Cero en el aio 2050, pero con metas
alcanzables durante el préximo decenio 2021-2030, siendo

la principal de ellas la reduccién a la mitad del nUmero de
personas fallecidas y gravemente heridas como consecuencia de
accidentes de trafico. Para ir dando los pasos adecuados de cara
a los objetivos intermedios y al objetivo final, la UE propone un
esquema de definicion y ejecucion de las Politicas de Seguridad
Vial basado en la Gestion por Objetivos. Este es el planteamiento
que se ha adoptado para la elaboracién de la presente
Estrategia.
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Los trabajos de la Comisidn Europea para definir el marco de

la seguridad vial en Europa durante el préximo decenio se
concretaron en el documento: EU Road Safety Policy Framework
2021-2030. Next Steps towards ‘Vision Zero’, el cual establece
que:

. La mentalidad del objetivo «Vision Cero» debe arraigar
mads de lo que lo ha hecho hasta ahorag, tanto entre los
responsables politicos como en la sociedad en general.

. Se debe aplicar el «Sistema Seguro» a escala de la UE.

. Debemos estar preparados para afrontar nuevas
tendencias, como el creciente fenébmeno de las
distracciones causadas por dispositivos moviles.

. La automatizacién, la economia colaborativa y las
nuevas formas de movilidad personal también ofrecen
nuevas oportunidades para luchar contra la congestiéon
del trafico, especialmente en zonas urbanas. Si bien
estas opciones de transporte son interesantes y mds
respetuosas con el medio ambiente, también debemos
garantizar que sean seguras.

. Los pueblos y ciudades en particular estén bien
posicionados para desarrollar las sinergias entre medidas
de seguridad y sostenibilidad.

. Hay que permitir un acceso a la movilidad segura,
asequible y saludable a todos los miembros de la
sociedad, en particular personas con discapacidad y
personas mayores.

El documento marca los objetivos numéricos de reducciéon de la
siniestralidad:

. Para 2030: Reducir a la mitad el nimero de fallecidos en
la UE.
. Para 2030: Reducir a la mitad el nUmero de heridos

graves en la UE.
. Para 2050: Cero fallecidos en accidentes de trdfico.

La Comisién Europea ha puesto de manifiesto una vez mas

la fuerte interdependencia entre seguridad y otras politicas,
especialmente las de transporte y movilidad, con la publicacion
de la Estrategia de movilidad sostenible e inteligente.
Destaca como prioridades: tomar acciones frente a problemas
como la velocidad, el consumo de alcohol y otras drogas y

las distracciones (factores fuertemente relacionados tanto
con la frecuencia como con la gravedad de los accidentes),

la proteccidn de los colectivos y medios vulnerables, una
mejor recopilacion y andlisis de datos, y el correcto disefio y
mantenimiento de las infraestructuras.
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04.1.

De donde venimos

De dénde venimos

04.1.1. La Estrategia de Seguridad Vial 2011-2020

Esta Estrategia ha marcado el ritmo de los trabajos en favor de
la seguridad vial durante el decenio anterior. Las prioridades de
la Estrategia se establecieron para dar solucién a los principales
problemas identificados, segln los colectivos y temas clave en
materia de seguridad vial diagnosticados durante el proceso de
elaboracién, tomando como base de referencia los datos que
definian la situacién en el aflo 2009.
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La Estrategia marcaba un conjunto de objetivos concretos que
debian alcanzarse en el afio 2020, siendo los dos principales:
bajar la tasa de fallecidos a 37 por millon de habitantes y reducir
el nGmero de heridos graves en un 35%. Para el seguimiento de
estas metas se establecieron 13 indicadores estratégicos.

Puesto que en el afio 2020 la movilidad, y por tanto las cifras

de siniestralidad vial, se han visto condicionadas por un factor
totalmente externo como ha sido la pandemia de COVID-19,

las cifras de siniestralidad de este afio no se consideran
representativas de las acciones llevadas a cabo, por lo que

la evaluacién de los logros de la ESV 2011-2020 se ha realizado
comparando los valores de los indicadores en 2019 con los
objetivos fijados para 2020. Segun este andlisis, en el afio 2019 se
alcanzaron los objetivos en cuatro de los indicadores, incluidos los
dos principales:

. Reduccién de la tasa de fallecidos al afio a 37 por millén
de habitantes. El objetivo alcanzado supone un descenso
del 37,3% entre los anos 2009 y 2019.

. Reduccién del nUmero de heridos graves en un 35%. La
reduccidn real ha sido mayor, del 38,1%, pasando de 13.923
en 2009 a 8.613 en 2019.

. Reduccién del nUmero de conductores de 18-24 anos
fallecidos y heridos graves en fin de semana en un 25%.
También en este caso la reduccion real ha sido mayor: un
54,9%.

. Reduccién del nUmero de fallecidos por salida de via
en carretera convencional en un 30%. Como en el caso
anterior, la reduccién real ha sido mayor: un 49,8%.

No se han alcanzado, por el contrario, el resto de objetivos, entre
los que destacan:

. Colectivos y medios vulnerables: peatones, personas
usuarias de bicicleta y motocicleta.

. Conductores mayores de 64 anos.
. Siniestros viales en el dmbito laboral.

En definitiva, el balance de los objetivos alcanzados pone de
manifiesto la necesidad de incidir en las politicas de seguridad
vial destinadas a los colectivos y medios vulnerables, las
personas mayores y los accidentes de trafico laborales; asi
como proseguir los esfuerzos para reducir la incidencia de las
principales conductas de riesgo. Todos estos son, por tanto,
aspectos que la presente Estrategia deberd afrontar desde su
planteamiento.
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Hacia déndNe VaOMmos.
Los comparieros
de camino

Hacia dénde vamos. Los
compafieros de camino

Como se ha indicado anteriormente, el cumplimiento de las
metas de los ODS proporciona el marco idéneo para integrar la
seguridad vial con otras dreas de la actuacién politica. En este
sentido, cobra especial relevancia la Estrategia de Desarrollo
Sostenible 2030, del Ministerio de Derechos Sociales y Agenda
2030, que aprueba los ODS para nuestro pais como marco de
actuacion y coordinacion para todas las estrategias.

Se enumeran a continuacién, en orden cronolégico, las
principales politicas de dmbito estatal que se van a llevar a

cabo durante los préximos afos, y que se han identificado como
relevantes para compartir esfuerzos en el impulso de la seguridad
vial.

También se presentan las estrategias desarrolladas para el

proéximo decenio por parte de Comunidades Autbnomas con
competencias transferidas en materia de tréfico.
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Estrategias de ambito estatal relacionadas

Estrategia de promocion de la salud y prevencion en el
SNS, aprobada por el Consejo Interterritorial del Sistema
Nacional de Salud. Entre las lesiones no intencionales
(LNI) que se pretende prevenir se encuentran aquellas
producidas por los siniestros viales.

Estrategia Nacional sobre Adicciones 2017-2024,
elaborada por el Ministerio de Sanidad. La conduccién
bajo los efectos del alcohol o las drogas es un factor
concurrente en un gran nimero de siniestros viales.
Por ello, todo esfuerzo social y sanitario para reducir
su consumo repercutird, sin duda, en la mejora de la
seguridad vial.

Plan de Accion para la Implementacion de la Agenda
2030, editado por el Ministerio de Asuntos Exteriores,
Unién Europea y Cooperacioén. Establece el compromiso
de nuestro pais de orientar sus politicas publicas y
prioridades politicas al cumplimiento de los Objetivos de
Desarrollo Sostenible (ODS) aprobados por la ONU.

Agenda Urbana Espanola, elaborada por el Ministerio de
Transportes, Movilidad y Agenda Urbana. Constituye un
método de trabajo y un proceso para todos los actores,
publicos y privados, que intervienen en las ciudades y que
buscan un desarrollo equitativo, justo y sostenible.

Estrategia Nacional Frente al Reto Demogrdafico,
elaborada por el Ministerio para la Transicién Ecoloégica y
el Reto Demogrdfico.

Plan Estratégico de Apoyo Integral al Sector de la
Automocion, elaborado por el Ministerio de Industriq,
Comercio y Turismo. Consolida el apoyo que el Gobierno
presta al conjunto del sector y a todos los agentes de su
cadena de valor.

Plan Nacional Integrado de Energia y Clima 2021-

2030, elaborada por el Ministerio para la Transiciéon
Ecologica y el Reto Demogrdfico. Los esfuerzos en favor
de la descarbonizacién y la mejora de la eficiencia
energética en la movilidad y el transporte suponen una
oportunidad para favorecer la renovacion de flotas de
vehiculos por otros mds modernos, que, ademds de
medioambientalmente mds respetuosos, sean asimismo
mds seguros.

Plan Nacional de Adaptacion al Cambio Climatico
2021-2030, elaborado por el Ministerio para la Transiciéon
Ecologica y el Reto Demogrdfico.

“Espafia Puede”. Plan de Recuperacion, Transformacion
y Resiliencia, elaborado por el Ministerio de Asuntos
Econdémicos y Transformacién Digital; que establece
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g r§—> los Proyectos estratégicos para la recuperaciony

a g 0 4 2 transformacién econémica (PERTE). El primero de ellos
oy ] ® fue el PERTE Vehiculo Eléctrico y Conectado.
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% §: Hacia dénde vamos. Los . Estrategia Estatal por la Bicicleta, publicada por el

g compafieros de camino Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana con
o

el objeto de coordinar las diferentes politicas y acciones
en torno a la promocidn de este modo de transporte
desde todos sus dngulos.

. Plan Estratégico de Salud y Medio Ambiente 2022-2026,
elaborado por el Ministerio de Sanidad y el Ministerio
para la Transicién Ecolégica y el Reto Demografico. Uno
de los medios que propone es potenciar una movilidad
menos contaminante, con medios tales como caminar, la
bicicleta, el coche eléctrico o el transporte publico.
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. Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada
2030, elabora por el Ministerio de Transportes, Movilidad y
Agenda Urbana. Se configura como el instrumento para
impulsar las politicas de movilidad de los préximos afos,
con el objetivo de contribuir a mejorar la coordinacion y la
coherencia de las politicas.

04.2.2. Comision sobre Seguridad Vial del Congreso de
los Diputados

|JouoIoDUISIUI O
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En su sesion del dia 12 de noviembre de 2020, adoptd por una
unanimidad una declaracién institucional con ocasién del Dia
Mundial en Memoria de las Victimas de Accidentes de Trdfico.
En ellg, entre otras cosas, se afirma: “Manifestamos que toda
muerte y lesién grave en accidente de trafico es evitable y por
tanto inaceptable”, asi como que: “Acogemos favorablemente
la iniciativa del Gobierno de elaborar la Estrategia de Seguridad
Vial para el decenio 2021-2030, y exhortamos a que la misma
responda a los principios del Sistema Seguro”.
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Ademds, entre 2020 y 2021, con el fin de dar cumplimiento a

su compromiso de apoyar y contribuir en la elaboracion de la
presente Estrategia, la Comision ha llevado a cabo una serie de
sesiones dedicadas a tratar diversos temas relacionados con el
desarrollo de la Estrategia. El informe resultante, que la Comisién
ha entregado a la Direccidén General de Trafico, ha resultado

de gran utilidad para terminar de perfilar muchos de los temas
propuestos en los diferentes capitulos de esta Estrategia.
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04.2.3. Comunidades Autonomas con competencias en
materia de trafico
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. Plan Estratégico de Seguridad Vial y Movilidad Segura
y Sostenible 2021-2025 de Euskadi estd alineado con
los “Objetivos de Desarrollo Sostenible” de la Asamblea
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General de Naciones Unidas y recogidos en la “Agenda
Euskadi Basque Country 2030". Su objetivo final es reducir
la siniestralidad y situar a Euskadi como un referente a
nivel europeo en materia de seguridad vial y gestién del
trafico. En cifras, se busca la reduccion de las victimas
mortales y personas heridas graves en un 50% para 2030,
con respecto a 2020.

Pacto Nacional para la Movilidad Segura y Sostenible
2021-2030 de Cataluna. Pretende dar respuesta a los
nuevos retos que se estdn produciendo en el contexto
actual, como una movilidad creciente, el estancamiento
del decrecimiento de la siniestralidad en la Unién Europea
y en Cataluia, la dispersién espacial de los accidentes
con ausencia de concentraciones relevantes, la demanda
social de reduccién de la circulacion (traffic calming) en
los nucleos urbanos, travesias y dreas periurbanas, el
envejecimiento de la poblacién, la accesibilidad universal
y el cambio climdatico.
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05.1.

Sistema Seguro:
concepto y
elementos

Sistema Seguro: concepto
y elementos

La presente Estrategia parte de la propuesta de que un Sistema
Seguro consta de tres componentes: una vision, una serie de
principios y un conjunto de herramientas para desarrollar la visidn
y los principios.

Una de las principales prioridades de esta Estrategia es llegar

a una formulacién compartida sobre las soluciones prdcticas
concretas que deben utilizarse en Espana para integrar los
principios del Sistema Seguro en la politica nacional de seguridad
vial.
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La vision del
Sistema Seguro

05.2.

Las visiones existentes del Sistema Seguro adoptan, con pocas
variaciones, la formulacidn propuesta en la primera versién de

la Visién Cero sueca: “Visidn Cero significa que, al final, nadie
resultard muerto o herido grave dentro del sistema de transporte
por carretera”.

La visién del Sistema Seguro es la eliminacién de las lesiones
mortales y graves, no de los siniestros en si. Admite que los
siniestros seguirdn ocurriendo, pero que es posible evitar que
estos produzcan fallecimientos y heridas graves.

39

La visién del
Sistema Seguro
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05.3.

Los principios del
Sistema Seguro

Los principios del Sistema
Seguro

El decenio 2021-2030 debe ser el de consolidaciéon del Sistema
Seguro, que asume la Vision Cero, y se desarrolla basdndose en
los siguientes principios:

1. Principio de falibilidad: Ias personas
cometen errores que pueden provocar
siniestros.

2. Principio de vulnerabilidad: el cuerpo

humano tiene una capacidad limitada de
tolerar la fuerza de un impacto sin que se
produzcan lesiones.

3. Principio de responsabilidad compartida:
existe una responsabilidad compartida
entre quienes diserian, construyen,
gestionan y usan las carreteras y
vehiculos, asi como quienes proporcionan
la respuesta posaccidente.

4. Principio de enfoque integral o de
redundancia: todas las partes del sistema
deben ser reforzadas para multiplicar sus
efectos, de forma que, si una de las partes
falla, las personas continGen protegidas.
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El factor humano en
el Sistema Seguro

05.4.

Un factor esencial, aunque no siempre explicito, del Sistema
Seguro es el factor humano en la seguridad vial. Realmente, se
puede decir que es el factor nuclear del Sistema Seguro, desde el
momento en que su Visidon se formula en el sentido de lograr que
ninguna persona que participe en la movilidad pueda resultar
muerta o herida grave. De esta forma, el Sistema Seguro coloca
a los seres humanos en el centro del sistema de transporte y
movilidad, independientemente de en qué forma participen en él
(conductores, pasajeros, en bicicleta, a pie), y teniendo en cuenta
las diferentes capacidades de cada persona segln su situacion
(con especial prioridad a la infancia, jovenes, personas mayores y
personas con movilidad reducida).

4]

El factor humano en el
Sistema Seguro
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La mision

La misién

“La misién de la Estrategia de Seguridad Vial
2030 es reducir el ndmero de siniestros de trafico
y personas victimas en las vias publicas de

Esparia, mediante el impulso y coordinacién de
las acciones y resultados de todos los actores
implicados en el @Gmbito de la movilidad segura.”
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La vis
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06.2.

“La visién de la Estrategia de Seguridad Vial 2030
es consolidar una cultura de la movilidad segura
que nos haga avanzar en el objetivo de que

ninguna persona resulte fallecida ni herida grave
por siniestros de trafico en el ario 2050, asi como
contribuir a los objetivos de las politicas nacionales
en otros ambitos relacionados con la movilidad.”

Esta visidbn se complementa del siguiente modo:

45

Consolidar un modelo espariol de Sistema Seguro,

en el que la persona esté en el centro del sistema 'y
existan unos principios compartidos por responsables
politicos y técnicos, y unas soluciones prdcticas también
compartidas y adaptadas a nuestra realidad.

Fomentar la integracion de las politicas de seguridad
vial con otras politicas relacionadas con ésta, como las
de movilidad, salud, medio ambiente, agenda urbana,
igualdad de género, equidad, educacion, seguridad
laboral e industria. Esta integracion pretende ser en
ambos sentidos: tanto aprovechar las sinergias que otras
politicas puedan aportar a la seguridad vial, como que
las actuaciones que se desarrollen dentro del marco de la
presente Estrategia contribuyan a conseguir los objetivos

La vision
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06.2.

La vision

marcados por otras politicas publicas. La Agenda 2030
proporciona el marco ideal para llevar a cabo esta
integracion, que debe lograrse en todos los niveles de la
Administracion, y que es deseable también en empresas y
entidades privadas.

Alinearse con los objetivos, politicas y recomendaciones
internacionales y consolidar la posicion de Espafia como
uno de los paises mas seguros del mundo y como un
referente de primer nivel en politicas de seguridad vial.
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Metodologia

06.3.

La Estrategia de Seguridad Vial 2030 es el resultado de un proceso
de reflexion en tres dGmbitos.

En primer lugar, interno, por parte de la Direccidon General de
Tréfico, realizando una evaluaciéon de la estrategia anterior y de
la situacién de la seguridad vial, la actual y la prevista de cara al
futuro.

Por otra parte, del andlisis de las estrategias y resoluciones
internacionales mds relevantes, para permanecer alineados con
las tendencias y las propuestas mds actuales y mds eficientes en
favor de la seguridad de todas las personas usuarias de las vias
publicas.

Y, por Ultimo, de un proceso de reflexibn compartida con los
principales actores de la seguridad vial en nuestro pais, tanto de
las diferentes Administraciones pUblicas competentes como de la
sociedad civil. Este proceso ha tenido lugar en el seno del Consejo
Superior de Trafico, Seguridad Vial y Movilidad Sostenible.

Se han celebrado reuniones de grupos de trabajo y foros de
discusién en los siguientes dmbitos:

- Datos de siniestros de trafico (GT29).

- Seguridad de ciclistas (GT44).
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Metodologia
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06.3.

Metodologia

- Formacién y educacién vial (GT 50).
- Seguridad de los motoristas (GT52).
- Vias seguras (GT59).

- Datos de siniestralidad vinculados a la
infraestructura (GT59).

- Seguridad vial laboral y furgonetas (GT68).

- Ciudades: “VI Encuentro de ciudades para la
seguridad vial y la movilidad sostenible.
Ciudades 2030", organizado por La Direccion
General de Trafico, el Ayuntamiento de Zaragoza y
la Federacion Espafola de Municipios y Provincias,
y celebrado en Zaragoza en octubre de 2021. La
declaracion del Encuentro, suscrita por todos los
asistentes, contenia las lineas estratégicas hasta
2030.

Para el seguimiento y ejecucion de la Estrategia, ademas del
seguimiento de estos dmbitos, se prevén grupos de trabajo en
los d&mbitos de la reincidencia, impacto de los siniestros sobre la
salud e investigacion en profundidad de siniestros.

Se han celebrado también reuniones bilaterales con entidades
representativas de los dmbitos de la movilidad, seguridad

vial y victimas del trafico, asi como con otros departamentos
ministeriales, administraciones y organismos publicos.

Un borrador de la Estrategia fue sometido en diciembre de 2021 a
consulta entre los mds de ochenta vocales del Consejo Superior
de Trafico, Seguridad Vial y Movilidad Sostenible. La Estrategia
fue posteriormente presentada en el pleno del Consejo Superior
celebrado el 14 de febrero de 2022.
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Los objetivos 48-55
del decenio

7.1. Objetivos generales
de reduccién de la
siniestralidad
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7.2. Objetivos especificos
de colectivos estratégicos
y cuadro de mando
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07.1.

Objetivos generales
de reduccion de la
siniestralidad

Objetivos generales
de reduccion de la
siniestralidad

Alineados con las propuestas de la Organizacion de las Naciones
Unidas y la Comisién Europea:

. En 2030, reducir el nimero de personas fallecidas en un
50% respecto a 2019 (1.755).

. En 2030, reducir el nGmero de personas gravemente
heridas en un 50% respecto al valor base de 2019 (8.613, de
acuerdo con los registros policiales).
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Objetivos especificos

de colectivos

estratégicos y cuadro

de mando

07.2.

Se consideran prioritarios los siguientes escenarios en 2030:

53

Colectivos y medios vulnerables, mantener unos
porcentajes:

- Respecto al total de personas fallecidas, no

superior al 50%.

- Respecto al total de personas fallecidas o heridas
grave, no superior al 60%.

Personas mayores de 64 afios, mantener unos
porcentajes:

- Respecto al total de personas fallecidas, no
superior al 30%.

- Respecto al total de personas fallecidas o heridas
grave, no superior al 20%.

Vias urbanas, mantener unos porcentajes:

- Respecto al total de personas fallecidas, no
superior al 30%.

- Respecto al total de personas fallecidas o heridas
grave, no superior al 50%.

Objetivos especificos de
colectivos estratégicos y
cuadro de mando
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07.2.

Objetivos especificos de
colectivos estratégicos y
cuadro de mando

Para la monitorizacién de los objetivos se proponen cuatro
cuadros de mando de indicadores, con diferentes rangos de
variacion de la siniestralidad mortal y grave entre 2019 y 2030.

Cuadro de mando de indicadores Tabla 2.

de medio de desplazamiento.

Vias interurbanas Vias urbanas
INDICADOR: personas Rango de Rango de
fallecidas o heridas grave Valor reduceion Valor rediceion
en 2019 en 2019

en 2030 en 2030

Peatones 339 50% 1.730 50%
Bicicletas 372 10-50% 354 15-50%
Vehiculos de movilidad personal * 5 - 100 -
Motocicletas/ciclomotores 1.667 40-50% 1.999 50%
Turismos 2.575 50-65% 504 50-70%
Furgonetas y camiones 476 50-55% 50 50-65%
Autobuses 6 <5 33 <5

* VMP: Datos del ano 2020

Cuadro de mando de indicadores Tabla 3.
de edad
Vias interurbanas Vias urbanas
INDICADOR: personas e aE Rango de
fallecidas o heridas grave Valor e Valor e in
en 2019 en 2019

en 2030 en 2030
0-14 afios 125 50-65% 197 50-70%
15-24 afios 715 50-60% 680 50-60%
25-64 afios 3.803 50% 2.843 50%
>64 afios 858 35-50% 1.057 40-50%
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Objetivos
especificos de temas
estratégicos

07.3.

Se consideran temas estratégicos los relacionados con los
factores de riesgo asociados al comportamiento de las personas
y los niveles de seguridad proporcionados por infraestructura,
vehiculos y respuesta posaccidente. Para analizar la evolucién
de estos temas, a lo largo de la vigencia de la Estrategia se
monitorizardn los ocho indicadores clave de rendimiento
recomendados por la Comisién Europea:

Indicador1

Indicador 2

Indicador 3
Indicador 4

Indicador 5

00

Porcentaje de vehiculos que circulan dentro
del limite de velocidad.

Porcentaje de ocupantes de vehiculos que
utilizan correctamente el cinturén de
seguridad y los sistemas de retencion
infantil.

Porcentaje de usuarios de vehiculos de
motor de dos ruedas y de bicicletas que
utilizan correctamente el casco.

Porcentaje de conductores que circulan
dentro del limite legal de tasa de alcohol en
sangre.

Porcentaje de conductores que no utilizan,
sosteniéndolo en la mano, el teléfono movil
(u otros dispositivos méviles portdtiles).

Objetivos especificos de
temas estratégicos
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07.3.

Objetivos especificos de
temas estratégicos

Indicador 6 Porcentaje de turismos nuevos con una
calificacién de seguridad de EuroNCAP igual
o superior a un umbral predefinido.

Indicador7 Porcentaje de distancia recorrida en
carreteras con una calificacion de
seguridad superior a un umbral predefinido.

Indicador8 Tiempo transcurrido, en minutos y segundos,
entre la llamada de emergencia tras un
accidente en el que se hayan producido
heridos y la llegada de los servicios de
emergencia al lugar del accidente.

Estos indicadores serén obtenidos siguiendo metodologias
europeas armonizadas (Programa BASELINE). Previsiblemente,

la Comision Europea analizard la conveniencia de proponer
objetivos cuantitativos de mejora en 2030 para estos indicadores.
En funcion de los resultados de este andlisis, se propondrén
objetivos en el Gmbito de esta Estrategia.
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08.

Las Areas
estratégicas

Las Areas estratégicas

La presente Estrategia se propone aplicar las politicas indicadas
en el capitulo anterior a través de 9 grandes Areas estratégicas.

Cada una de estas 9 Areas estratégicas va a desarrollar su
campo de accion por medio de diversas Lineas de actuacion, tal
como se detalla a lo largo de los siguientes subcapitulos.

Estas Lineas de actuacién deben servir de orientacion para las
acciones concretas que se desarrollardn en los sucesivos Planes
de actuacion, de acuerdo con las necesidades concretas del
momento, pero dentro de los principios y lineas marcados por la
Estrategia, y con la vista puesta en los objetivos establecidos.
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Areas estratégicas Cuadro 1.
de la ESV 2030

Personas formadas y capaces
Tolerancia cero con comportamientos de riesgo
Ciudades seguras

Vias seguras

Vehiculos seguros y conectados

Respuesta al siniestro efectiva y justa

Datos y conocimiento para una gestion basada en
riesgos

Administraciones, empresas y organizaciones seguras

Politicas integradas y cooperacion internacional

De esta forma, la Estrategia de Seguridad Vial 2030 pretende dar
respuesta a las necesidades de seguridad de todos los colectivos
y temas estratégicos, tal como se recoge en las dos tablas
siguientes:
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08.

Las Areas estratégicas
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Las Areas estratégicas
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08.1.

Personas formadas y
capaces

Personas formadas y
capaces

Esta Area estratégica pretende abordar la mejora del
comportamiento y la seguridad de las personas usuarias
mediante la formacién y educacion viales, y el aseguramiento de
las condiciones psicofisicas adecuadas para conducir.

Se mantiene la distincion tradicional entre formacion vial, que
comprende el proceso de capacitacion formal y reglado en

el dmbito del tréfico y la seguridad vial; y educacioén vial, que
incluye actividades no regladas en este dmbito. De acuerdo con
esta distincion, los cursos de conduccion segura para personas
que ya disponen de un permiso de conduccion se consideran
una actividad de formacién vial, mientras que la ensefianza en la
educacién obligatoria, aunque incluida en el curriculo escolar, se
considera una actividad de educacién vial.

El aseguramiento de condiciones psicofisicas adecuadas se
entiende en un sentido amplio, e incluye no solo la verificacion de
dichas condiciones psicofisicas en Centros de Reconocimiento
de Conductores, sino también las actuaciones generales en el
ambito de la salud.
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En el ano 2030: 0 8 1
ole

Todas las personas que participan en la
movilidad son plenamente conscientes de sus Personas formadas y
riesgos y acttan de acuerdo con los valores capaces

de una movilidad segura y sostenible desde la
responsabilidad, el respeto al resto de personas y
el conocimiento y cumplimiento de las normas.

piBs1nAs] D] 8P O
UOISIA A UOISIN @

Todas las personas reciben durante la infancia

y la adolescencia una educacién vial basica,
orientada a la responsabilidad y el fomento de la
movilidad activa, todas las personas tienen acceso
al permiso de forma equitativa e igualitaria,

y todas las personas conductoras poseen los
conocimientos, la sensibilizacién y las condiciones
psicofisicas aptas para circular por vias publicas
de forma segura.
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8.1.1. Las Lineas de actuacion

Introducir la educacién vial en educacion primaria, educacion
secundaria y bachillerato

Spaly s

La promocioén de los valores de una movilidad activa, saludable,
segura y sostenible es prioritaria especialmente entre los
colectivos mds jovenes. Para conseguir consolidar estos valores
en la sociedad espafiola es imprescindible, ademas, fomentar
la educacioén vial en la educacion primaria y secundaria y el
bachillerato. Los instrumentos que se dispondrdn para ello son:
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. La inclusién de la educacion vial en el curriculo escolar, en
colaboracién con las autoridades educativas competentes.

. La extension de los caminos escolares seguros, con objeto
de promover los valores de una movilidad activa, saludable,
segura y sostenible. El principal instrumento en este dmbito
continuard siendo el proyecto europeo STARS.

o'|©

pzuouleqob O

. Continuar promoviendo las actuaciones de
concienciacion en los centros escolares.

El Centro Superior de Educacion Vial, ubicado en Salamanca, a
través de sus medios y recursos, contribuird con el desarrollo y la
gestion de la estrategia de educacidn vial.

Mejorar la formacion durante el acceso al permiso de Th
conduccién 83
e

T o

, , o &3

El marco para la mejora del acceso al permiso de conduccion €3
.« ez . . . —~Q

es la revisidon de la normativa europea y el intercambio de o}
3

buenas prdcticas entre los Estados Miembros. Los contenidos de
la formacion y las pruebas de acceso al permiso deben tener

67/
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08.1.

Personas formadas y
capaces

en cuentaq, junto con la seguridad vial, los valores de movilidad
sostenible y de convivencia segura con otros medios y colectivos
—peatones y personas usuarias de bicicleta o de vehiculos de
movilidad personal— Ademds, las pruebas deben adaptarse a
la evolucién tecnolégica, ya sea en el @mbito de seguridad de
los vehiculos nuevos, como en el de la accesibilidad, poniendo
especial interés en aquellos colectivos que presentan alguna
discapacidad o necesidad concretas.

Garantizar la oferta educativa para personas usuarias de
bicicleta y VMP, y otros colectivos

El cambio en los hdbitos de movilidad, particularmente en las
ciudades, hace prioritario el aseguramiento de una oferta de
educacién vial adecuada para todas aquellas personas usuarias
de vehiculos para cuya conduccién no es necesario obtener un
permiso de conduccidn, tales como bicicletas o vehiculos de
movilidad personal, asi como para los peatones. Y dentro de
todos estos colectivos, en particular, para las personas mayores
de 64 afios. Durante los préximos afos se espera un incremento
de la movilidad activa y de vehiculos de movilidad personal,

que obligard a realizar una evaluacion continua de los riesgos
especificos de estos medios de movilidad y de las mejores
intervenciones educativas para reducir dichos riesgos. Se trata de
un dmbito prioritario para todos los paises europeos, por lo que el
intercambio de buenas prdcticas y evidencias desempefard un
papel importante.

Comunicary concienciar sobre movilidad segura y sostenible

Los esfuerzos de comunicacidn y concienciacién de los valores de
la movilidad segura y sostenible deben ir encaminados hacia la
convivencia entre distintos modos de transporte y el compromiso
social necesario para lograr reducciones sostenidas de la
siniestralidad vial. Para conseguirlo, se utilizaran tanto canales

de comunicacién tradicionales como otros mds modernos,
siendo de especial interés la interaccion en las redes sociales

y la colaboracion con prestadores de servicios de movilidad;

asi como el papel de entidades representativas de los distintos
colectivos de usuarios como prescriptores de comportamientos
seguros.

Garantizar la oferta formativa para personas con permiso de
conduccién

Se garantizard la oferta formativa a personas que ya tienen
un permiso de conduccidn. Este tipo de formacién continua
se impartird en los centros de formacién que participen en el
sistema de certificacion que ponga en marcha la Direccién
General de Tréfico y la Entidad Nacional de Acreditacion.

En concreto, se implantard el modelo de cursos de conduccion
segura bonificados con puntos. Los primeros cursos que
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se pongan en marcha estardn destinados a las personas
conductoras de motocicletas y turismos; y se evaluard de manera
continua la necesidad de nuevos cursos. Asimismo, se evaluard el
impacto de estos cursos sobre el riesgo de siniestro, conectando
el Registro de Conductores con el Registro Nacional de Victimas
de Accidentes de Trdfico.

Mejorar los cursos para recuperar el permiso de conduccion

El sistema de permiso de conduccién por puntos requiere, para
su buen funcionamiento, de los cursos de sensibilizacion y
reeducacion vial para la recuperacién total o parcial de puntos.
Para mejorar esta herramienta se revisardn los contenidos de los
cursos, que se adaptardn al perfil del infractor, y se aumentard en
ellos el tiempo destinado a la concienciacion y sensibilizacion.

Mejorar la revision de las condiciones psicofisicas e introducir la
intervencion sanitaria para el tratamiento de la reincidencia

La revision del permiso de conduccion se debe adaptar a los
cambios en la normativa de trafico y los avances en medicina de
trafico. Ademas, resulta prioritario evaluar los actuales periodos
de vigencia, en funcion de la prevalencia real de las distintas
enfermedades que afectan a la poblacién y de su riesgo. En

el caso de la prevenciéon de la conduccidn tras el consumo de
alcohol u otras drogas, se deberia complementar la labor de
vigilancia y control con la atencién sanitaria, cuando sea preciso.

En este sentido, se continuard trabajando con las autoridades
sanitarias para facilitar a todos los profesionales en general, y

en particular a los de atencién primaria, materiales, recursos y
formacion con los que mejorar el consejo sanitario a pacientes,
particularmente en lo referido a los riesgos para la conduccion
asociados a determinadas enfermedades y al consumo de
medicamentos, asi como la valoraciéon de los conductores
remitidos desde los Centros de Reconocimiento de Conductores o
desde las Jefaturas Provinciales de Tréfico.

Potenciar la calidad de los centros colaboradores

La mejora de la calidad de los centros colaboradores de la
Direccién General de Trafico es prioritaria. En este dmbito, se
proponen distintas actuaciones orientadas a la certificacion
de la calidad, la inspeccidn de centros y el impulso de la
profesionalizacion del sector de la formacion. Se consideran
centros colaboradores:

. las escuelas particulares de conductores,

. los centros de imparticidén de cursos de conduccion
segura y eficiente,

. los centros de formacién de mercancias peligrosas (ADR),
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08.1.

Personas formadas y
capaces

. los centros de sensibilizacidon y reeducacion vial para la
recuperacion de puntos,

. los Centros de Reconocimiento de Conductores.
Se impulsardn actuaciones para la mejora de la calidad de su

actividad; y se implantard el sistema de certificacion de cursos de
conduccidn segura y eficiente.
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Tolerancia cero con
comportamientos
de riesgo

08.2.

Esta Area estratégica aborda las actividades de vigilancia y
control, y los procesos administrativos y penales para reducir

la incidencia y el impacto sobre los siniestros viales de las
conductas con mayor riesgo: excesos de velocidad, consumo de
alcohol y otras drogas, no uso de equipamiento de seguridad, y
uso de teléfono movil.

Para ello, debe tenerse en cuenta que, de acuerdo con los
principios del Sistema Seguro, reducir la incidencia de conductas
de riesgo exige un enfoque integral, en el que la responsabilidad
no sea solo de las personas que utilizan las vias publicas y de

las Administraciones que determinan las normas y vigilan su
cumplimiento.

Tolerancia cero con
comportamientos de
riesgo

piBs1nAs] D] 8P CD
UQISIA A UQISIN O)

Olusd8p |8p O

soAnelqo soq \I

spely sp m

(]
%]
P
=t
[o]
=
[ON
t=
Q
[e]
@

©

pzupuIeqob O
01

o

(enBeyidsep |o)
uolooiusws|dwi o7



=

poPIIIS8IUIS D] 8P [PNIOD

uoIoPNS A UOION|OA]

splouspus] O

sepuplb so7 M

|JouoIoDUISIUI O

01X81U09 |3 (L)

PIURJWOD Us OUILDD UN C)

‘JOUOIONU 0IX81U0D |3 _b

oupwny A O

oinBes pwelsis un ()‘]

08.2.

Tolerancia cero con
comportamientos de
riesgo

En el ano 2030:

Se ha logrado una reduccién significativa de los
comportamientos de riesgo, especialmente los
mas graves, mediante una constante actualizacién
de la normativa, una vigilancia eficaz y coordinada
entre todas las Administraciones competentes,

y la implicacién de otros actores de la sociedad.
Ademas, las infracciones recurrentes son
detectadas, sancionadas y erradicadas de forma
rapida y eficiente, haciendo uso para ello de las
posibilidades que ofrece la integracion de nuevas
tecnolgias en los vehiculos y en los sistemas de
vigilancia.

8.2.1. Las Lineas de actuacion

Aumentar el impacto de la vigilancia mediante una mejor
planificacion

La presencia en las vias publicas de un niumero suficiente de
agentes de la autoridad resulta imprescindible para aumentar
la sensacién subjetiva de control percibida por las personas
conductoras. Es esta presencia la que permite planificar la
actividad de vigilancia bajo el principio bdsico de combinar
distintos niveles de predictibilidad y visibilidad. Los agentes
realizan, ademads, una labor fundamental en la gestién del trafico
y la asistencia en caso de siniestros, averias u otras incidencias.
Ademds, junto a un nimero suficiente de agentes, resulta
imprescindible garantizar su capacitacion adecuada y el uso de
los medios técnicos.

En el plano operativo, es necesario optimizar la labor de vigilancia
y control mediante criterios geogrdficos y de utilizacién eficiente
de los recursos humanos y materiales disponibles.

Potenciar la vigilancia de las conductas de mayor riesgoy la
aplicacion de nuevas tecnologias

Las conductas de mayor riesgo a vigilar son los excesos de
velocidad, las distracciones, el no uso del equipamiento de
seguridad y el consumo de alcohol y otras drogas. También
es especialmente importante la vigilancia de las conductas
de riesgo por parte de las personas usuarias de motocicleta,
por su elevada participacién en los siniestros mortales, asi
como las infracciones de personas usuarias de bicicleta y de
vehiculos de movilidad personal, cada vez mds presentes en
el trafico. La proteccion de todas ellas exige también vigilar las
conductas de las personas conductoras de otros vehiculos que
mads frecuentemente estdn relacionados con la ocurrencia de
siniestros con colectivos y medios vulnerables.
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Potenciar el papel de las tecnologias de los vehiculos como 52
instrumento para el cumplimiento de la norma 0 8 2 gi
odime 25
En este aspecto, como en otros muchos de los tratados en la o
presente Estrategia, la aparicidn de nuevas tecnologias ofrece Tolerancia cero con
nuevas oportunidades. En esta Linea se tratard la progresiva comportamientos de

. . 2 . . . . riesgo
introduccién en el vehiculo de dispositivos que permitan actuar 9

frente a los comportamientos de mayor riesgo en el caso de las
personas conductoras reincidentes.

Actualmente se estd extendiendo el uso de dispositivos de
bloqueo del arranque del vehiculo por deteccion de alcohol

en el aire espirado por el conductor (alcohol interlock, sistema
conocido habitualmente como alcolock); pero se deben explorar
otros sistemas emergentes orientados a evitar las conductas

de riesgo, como el consumo de alcohol y otras drogas, excesos
de velocidad, distracciones causadas por el uso de teléfonos
moviles u otros dispositivos electronicos portdtiles o circular sin la
Inspeccién Técnica de Vehiculos en vigor.
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Actualizar el marco normativo en el @Gmbito del traficoy la
seguridad vial

El objetivo de esta Linea es adaptar de manera continua la
norma y las sanciones administrativas a las recomendaciones
y buenas prdcticas internacionales y a la realidad cambiante
de la movilidad. Es necesario progresar en el conocimiento de
las conductas inseguras, sobre todo en el dmbito urbano, para
determinar la necesidad de nuevas actualizaciones. Ademas,
debe reducirse el impacto del colectivo de las personas
conductoras mds insensibles a la sancion.
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Actualizar el marco penal y potenciar la lucha contra los delitos
del trafico

©

o1

El principal objetivo de esta Linea es la actualizacién y aplicacion
del marco penal, con objeto de mejorar la lucha contra los
delitos del trafico y mejorar la proteccion penal de las victimas.
Las autoridades competentes adaptardn continuamente las
instrucciones y procedimientos utilizados por los agentes de la
autoridad en la investigacion de delitos contra la seguridad vial.

pzuouleqob O

Promover el intercambio de informacion sobre vigencia del
permiso de conduccion y sanciones

Se facilitard el intercambio de informacidon con otros paises y ]O
terceras partes que puedan colaborar de manera efectiva en -5
evitar la conduccién por parte de personas que no rednan los a3
requisitos para conducir o en influir sobre su conducta. 4%
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08.2.

Tolerancia cero con
comportamientos de
riesgo

Vigilar el cumplimiento de la norma en el transporte profesional

Los siniestros en los que se ven involucrados vehiculos de
transporte profesional, tanto de vehiculos pesados como
furgonetas, tienen consecuencias de mayor gravedad debido a
su masa y dimensiones. Es por ello que estos vehiculos, y quienes
los conducen, deben ser objeto de un control especifico que
verifique su correcto estado para la circulacion.
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Ciudades seguras

08.3.

Esta Area estratégica comprende las actuaciones que las
entidades locales pueden, con la cooperacién de otras
Administraciones, liderar, coordinar y ejecutar para asegurar
una movilidad urbana segura. Se incluyen dmbitos como la
gobernanza y planificacién locales, la armonizacion de la
normativa de trafico, la gestion integral de la velocidad, el
diseno seguro y la accesibilidad universal, la seguridad en flotas
publicas, concesiones y autorizaciones, la distribucion urbana de
las mercancias, y la conectividad y digitalizacion.

La seguridad vial urbana es un dmbito de gran transversalidad,
por lo que hay aspectos relevantes que son desarrollados en
otras Areas estratégicas. Los principales son:

. Educacién y concienciacion: desarrollados en el Area
“Personas formadas y capaces”.

. Vigilancia de comportamientos de riesgo: desarrollada en
el Area “Tolerancia cero con comportamientos de riesgo”.

. Seguridad en travesias: desarrollada en el Area “Vias
seguras”.
. Planes de movilidad sostenible y segura para las y los

empleados publicos de entidades locales, asi como
cadena de valor y criterios de seguridad en licitaciones
publicas: desarrollados en el Area “ Administraciones,

/9

Ciudades seguras
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08.3.

Ciudades seguras

empresas y organizaciones seguras”.

. Recogida de datos sobre siniestros, movilidad e
indicadores clave de rendimiento: desarrollada en el
Area “Datos y conocimiento para una gestion basada en
riesgos”.

. Gobernanza con otras Administraciones y capacitacion
de técnicos locales: desarrollados en el Area “Politicas
integradas y cooperacién internacional”.

En el ano 2030:

Nuestras ciudades disfrutan de una movilidad
urbana plenamente disefiada y gestionada desde
los principios del Sistema Seguro, adecuada a las
necesidades de movilidad y seguridad de todas

las personas usuarias de las vias, especialmente
las mas vulnerables; haciendo uso para ello, de
forma eficaz, de las posibilidades tecnologicas que
ofrecen la conectividad y la digitalizacién en el
entorno urbano.

8.3.1. Las Lineas de actuacion

Potenciar el disefio viario seguro y realizar una gestion integral
de la velocidad

De acuerdo con los principios del Sistema Seguro, debe existir una
correspondencia entre funcion, disefio y limite de velocidad de

una via urbana. Algunos aspectos clave son:

. Planificacién del uso del territorio: andlisis de los modos de
transporte y niveles de trdfico.

. Gestion de la multimodalidad: criterios de seguridad para
todos los tipos de movilidad.

. Jerarquizacién de las vias: conseguir velocidades mas
apropiadas y ajustadas a la norma

. Implementacién de soluciones de disefio que favorezcan
velocidades seguras, como los nuevos limites genéricos
de 30y 20 km/h recientemente implantados.

. Criterios de planificacion y disefio de vias segregadas
para usuarios de bicicletas y VMP.

Garantizar una accesibilidad universal

Los peatones supusieron en 2019 casi la mitad de las personas
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fallecidas en ciudad, y un 70% de ellas tenian 65 aflos o mas.

Por ello, resulta imprescindible analizar las necesidades de 0 8 3
accesibilidad de este colectivo, comprender la relacién entre los o o
atropellos que sufren y las caracteristicas del entorno en el que se
producen, asi como documentar buenas prdcticas en el Gmbito Ciudades seguras
de itinerarios peatonales continuos, seguros y accesibles. Este
conocimiento permitird a las entidades locales avanzar mas alld
de las exigencias minimas de la normativa de accesibilidad y
conseguir la mayor seguridad de las personas que se desplazan
apie.

piBs1nAs] D] 8P O
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Integrar la seguridad vial en otras politicas municipales
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Una movilidad sostenible, por definicion, debe ser segura.

Los planes de movilidad urbana sostenible (PMUS), asi como
cualquier otra politica local que pueda tener relacién con

la movilidad y el transporte, han de considerar la seguridad
vial como un elemento clave. Ademds, para la efectividad de
estas politicas, resulta decisiva una gobernanza en el Gmbito
local adaptada a las mismas. Por ello, junto con los procesos
de audiencia y consulta pUblicas, abiertos a la ciudadania, es
conveniente promover la existencia de érganos que se rednan
periédicamente y en los que estén representados todos los
actores relevantes en la movilidad y la seguridad vial.
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Potenciar la conectividad y la digitalizacién para una movilidad
segura

Las necesidades de movilidad y los sistemas implementados
para satisfacerlas evolucionan en respuesta a las innovaciones
tecnolégicas y demandas sociales. Es necesario abordar el
desarrollo de soluciones integradas que cubran los dmbitos mds
relevantes de la movilidad urbana y permitan a operadores de
movilidad y usuarios privados adoptar decisiones informadas
que minimicen los riesgos viales y el impacto medioambiental
del trafico de vehiculos. En el marco de esta Estrategia, se
promoverdn soluciones estandarizadas; en concreto, desde la
Direccion General de Trafico se favorecerd la extension de la
conectividad de las entidades locales con la plataforma DGT 3.0
para diferentes casos de uso.

©
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Adaptar la normativa a la realidad de la movilidad urbana

El envejecimiento de la poblacién, el aumento de la poblacién
urbana y la aparicién de nuevas formas de movilidad son

tendencias que marcan el presente y el futuro a corto y medio ]O
plazo de la movilidad urbana. Por ello es necesario que el marco -5
juridico relacionado con la seguridad vial urbana se ajuste de a3
forma constante a estas novedades, con el objetivo de hacerlo 4%
mads claro y homogéneo en todo el territorio nacional, y con & §
la vista puesta siempre en la mejora de la seguridad de los o
colectivos y medios mds vulnerables. Partiendo siempre del S

respeto a la autonomia local, esta adaptacién y armonizacion
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08.3.

Ciudades seguras

debe realizarse en colaboracién con los municipios, analizando
conjuntamente los problemas y necesidades, y encontrando los
puntos de acuerdo.

Aumentar la seguridad en flotas pablicas, concesiones y
autorizaciones

Las flotas de vehiculos utilizadas por las Administraciones
publicas, o que dependan de concesiones o autorizaciones
publicas, suponen la oportunidad de extender la presencia de
determinados sistemas de seguridad e implantar condiciones de
operacidn que favorezcan una circulacién segura. En el dmbito
urbano, debe tenerse en cuenta, en primer lugar, los vehiculos
dedicados al transporte publico, que deben proteger tanto a

las personas que se desplazan en ellos como a los colectivos y
medios vulnerables (peatones, bicicleta y motocicleta) con los
que comparten las vias pUblicas. Pero los mismos requisitos de
seguridad se deben exigir a los vehiculos que cumplan cualquier
otro servicio publico (como policia, bomberos, ambulancias o
limpieza), asi como a todos aquellos cuya operacién en las vias
urbanas dependa de concesiones o autorizaciones (flotas de
alquiler de bicicletas o micromovilidad, sharing). Los contratos de
adquisicién, concesion, autorizacion u operacion de todos estos
servicios deben incluir requisitos relacionados con la seguridad
vial de sus usuarios y del resto de personas. También se debe
favorecer el uso de tecnologias que favorezcan la operacién
segura de todos estos servicios, principalmente en dos aspectos
cruciales en el Gmbito urbano: el control de la velocidad y la
vigilancia de los dngulos muertos.

Aumentar la seguridad de la distribucion urbana de mercancias
(buMm)

La distribucién urbana de mercancias estd experimentando

un gran aumento, impulsada por el crecimiento del comercio
electrénico. Garantizar la seguridad de este sector cada vez mas
numeroso y cada vez mds heterogéneo (furgonetas, turismos,
bicicletas, VMP, ciclomotores y motocicletas) supone un reto para
las ciudades.

Es necesario racionalizar la distribucién, pero también disminuir
su impacto medioambiental y sobre los siniestros, a través de
actuaciones como:

. Disefio seguro de las zonas de carga y descarga y los
espacios compartidos con otros usuarios, con el fin de
disminuir los riesgos.

. Segregacion de flujos, por medio de la distribucion
nocturna o en determinadas franjas horarias, o la
obligacion a determinados vehiculos de utilizar ciertas
rutas.

. Disminucién de los recorridos de los vehiculos de
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distribucién, por medio de la gestion inteligente de los
espacios de carga y descarga, la posible tarificacién,
o el establecimiento de restricciones geogrdaficas o
temporales.

Promocidn de la distribucion en vehiculos més seguros

y eficientes, mediante restricciones y zonas de bajas
emisiones en funcién de las caracteristicas de los
vehiculos, y creacién, cuando sea conveniente, de Centros
de Consolidacién Urbana (CCU) o redes de “micro-hubs”
que favorezcan una ultima milla mas eficiente al sustituir
los camiones de gran tamarno por vehiculos alternativos
de menor tamafo.

Condiciones de circulacién y de estacionamiento para
la ciclologistica y logistica con vehiculos de movilidad
personal, con principios comunes armonizados en el
dmbito nacional.

Un aspecto concreto en el que la Direccién General de Trafico
apoyard las politicas municipales relacionadas con la DUM es
mediante la identificacion en el Registro General de Vehiculos de
los vehiculos que se dedican a esta actividad.

79

08.3.

Ciudades seguras

uoisin Auoisiie ()

piBs1nAs] D] 8P O

owsosp ep O

soAnalqo so7 \l

Spaly s m

(]
%]
4
=t
[o]
=
[ON
«©
Q
[e]
@

©

pzuouleqob O
o1

@)

(enBeydsep o) —

uolopjuswe|dwl b



=

poPIIIS8IUIS D] 8P [PNIOD

uoIoPNS A UOION|OA]

splouspus] O

sepuplb so7 M

|JouoIoDUISIUI O

01X81U09 |3 (L)

PIURJWOD Us OUILDD UN O

‘JOUOIONU 0IX81U0D |3 _b

oupwny A O

oinBes pwelsis un ()‘]

08.4.

Vias seguras

Vias seguras

Esta Area estratégica incluye todas las actuaciones que se
pueden implementar en la infraestructura para reducir el riesgo
de los desplazamientos efectuados en las vias interurbanas; y de
las cuales son titulares el Estado, las Comunidades Autbnomas,
las Diputaciones Provinciales y los Cabildos Insulares. Toda esta
red viaria constaba de 165.445 kilobmetros en el afo 2019. También
se va a tratar en esta Area la mejora de la seguridad vial en las
travesias, por su intrinseca relacién con las vias interurbanas;
aunque formalmente no pertenezcan a las mismas.

En el ano 2030:

Existe una red viaria plenamente disefiada y
gestionada desde los principios del Sistema
Seguro, adecuada a las necesidades de

movilidad y seguridad de todas las personas
usuarias, especialmente las mas vulnerables; y
un modelo de gestion del trafico que asegure la
seguridad y fluidez de la circulacion, y contribuya
al cumplimiento de otros objetivos en materia de
movilidad y medio ambiente.
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8.4.1. Las Lineas de actuacion 0
Promover las soluciones de disefio basadads en el Sistema 8 ® I ®

Seguro
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Vias seguras
El objetivo de esta Linea es llegar a un modelo nacional,

compartido entre las diferentes Administraciones pUblicas, de
aplicacién de los principios del Sistema Seguro a la red viaria
espafola. Para lograrlo, se consolidard con los titulares de las vias
un inventario de soluciones de disefio seguro, con informacién
sobre sus costes y sus beneficios para la seguridad vial, y se
elaborarén guias con criterios para su implantacion.
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Potenciar el uso de procedimientos de gestion de la seguridad
de las infraestructuras

En esta Linea se incluyen, principalmente, los procedimientos
descritos en la Directiva (UE) 2019/1936 por la que se modifica
la directiva 2008/96/CE sobre gestion de la seguridad de las
infraestructuras viarias, pero también otras actuaciones de
cardcter especifico en situaciones de especial problematica.
Tras la transposicidn de la citada Directiva al ordenamiento
juridico espafiol, se promovera la elaboracion de criterios
comunes para el desarrollo de los procedimientos de gestidn
incluidos en ella. Ademds, se promoverd la extension de estos
procedimientos a la red viaria no incluida en el dmbito de
aplicacion de la Directiva, especialmente a las carreteras
convencionales.
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Evaluar el nivel de seguridad de la red viaria

La evaluacion del nivel de seguridad de un tramo o carretera
teniendo en cuenta sus caracteristicas intrinsecas (evaluacién
prospectiva o proactiva) y no sélo el registro histérico de siniestros
(evaluacioén retrospectiva), supone una de las principales
novedades de la Directiva (UE) 2019/1936 de gestion de la
seguridad, en la linea del enfoque proactivo que propugna el
Sistema Seguro. Un grupo europeo de expertos (grupo EGRIS), en
el que participan la Direccion General de Trafico y la Direccion
General de Carreteras, estd analizando actualmente posibles
metodologias para realizar estas nuevas evaluaciones del

nivel de seguridad, con objeto de facilitar a los Estados unas
orientaciones para llevarlas a cabo.
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Potenciar la gestion del trafico segura, sostenible e inteligente

La gestidn del trafico ha de servir para garantizar una movilidad 1?2
seguraq, teniendo en cuenta aspectos de sostenibilidad, y hacerlo a3
apoydndose en la tecnologia de la manera mas eficiente. 4%
De este modo, los Centros de Gestion de Trafico continuardn c‘g” §
desarrollando un modelo de gestidn del tréfico orientado a 25
la fluidez y seguridad de la circulacion, basado, cada vez con S

mdas relevancia, en la comunicacion de informacion en tiempo
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08.4.

Vias seguras

real al usuario y continuando con desarrollo e implantacion de
equipamiento y sistemas ITS (Intelligent Transport Systems).

La actuacion mds relevante en este dmbito por parte de la
Direccion General de Trafico consistird en seguir desarrollando
la plataforma DGT 3.0. Ademds, se promoverdn, en colaboracion
con los titulares de las vias, actuaciones de vigilancia y control
en determinados tramos con riesgo de siniestralidad; asi como
en momentos de especial sensibilidad, como fenédmenos
meteorolégicos adversos que puedan comprometer las
condiciones de vialidad.

Aumentar la seguridad de peatones, personas usuarias de
bicicleta y motocicleta, y personas mayores

En todas las actuaciones que se lleven a cabo en las vias
interurbanas y travesias se prestard especial atencién a las
caracteristicas que debe tener la infraestructura para disminuir
el riesgo y mejorar de forma constante la seguridad de los
colectivos y medios de desplazamiento mds vulnerables de la
via: peatones, personas usuarias de bicicleta y de motocicleta y
personas conductoras mayores de 64 afos.

Potenciar la evaluacion de las intervenciones y el intercambio
de buenas practicas

Se promoverdn métodos homogéneos de evaluacion de las
actuaciones sobre la red viaria, con objeto de favorecer un
aprendizaje comun, extender la aplicacion de las soluciones
mads efectivas y crear un cuerpo de evidencias nacionales. Se
promoverd la elaboracion de guias o catdlogos con informacion
sobre el coste y la efectividad de distintas medidas.

Concienciar sobre la importancia de la inversion en
infraestructura y la dotacion adecuada de recursos humanos 'y
técnicos

La progresiva generalizacion de los procedimientos de gestion
de la seguridad viaria impacta directamente en la necesidad de
disponer para su realizacién de los medios adecuados por parte
de las Administraciones publicas competentes en cada caso.
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Vehiculos seguros y
conectados

08.5.

Esta Area estratégica aborda la mejora de la seguridad de los
vehiculos que conforman el parque espafol. Serd imprescindible
garantizar la seguridad tanto de los nuevos vehiculos, como

de los actuales a través de un correcto mantenimiento. Se
consideran incluidas las actuaciones en el dmbito de la
conectividad, que estd siendo impulsado por la Direccidon General
de Trafico a través de la plataforma DGT 3.0. También se incluyen
las medidas técnicas —regulacion de producto, informacion
para orientar la compra— y para la promocién del uso de
equipamiento de seguridad, en particular para la proteccion de
colectivos y medios vulnerables.
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Vehiculos seguros y
conectados

piBs1nAs] D] 8P CD
UQISIA A UQISIN O)

Olusd8p |8p O

soAnelqo soq \I

spely sp m

(]
%]
P
=t
[o]
=
[ON
t=
Q
[e]
@

©

pzupuIeqob O
01

o

(enBeyidsep |o)
uolooiusws|dwi o7



=

poPIIIS8IUIS D] 8P [PNIOD

uoIoPNS A UOION|OA]

splouspus] O

sepuplb so7 M

|JouoIoDUISIUI O

01X81U09 |3 (L)

PIURJWOD Us OUILDD UN C)

‘JOUOIONU 0IX81U0D |3 _b

oupwny A O

oinBes pwelsis un ()‘]

08.5.

Vehiculos seguros y
conectados

En el ano 2030:

Se ha producido una penetracion significativa

de vehiculos nuevos, respetuosos con el medio
ambiente y con un alto grado de integracion de
sistemas de ayuda a la conduccion (,%DAS). Se han
potenciado las caracteristicas de conectividad

y se han sentado las bases necesarias para

la integracion segura de la conduccion
automatizada. Ademas, Esparia se ha consolidado
como un referente internacional en el Gmbito de
la seguridad de la motocicleta, mediante un uso
creciente de la tecnologia en los vehiculos y en el
equipamiento personal de los usuarios.

8.5.1. Las Lineas de actuacion

Promover nuevos sistemas de seguridad en los vehiculos y
mejorar el conocimiento de las nuevas tecnologias por parte de
los conductores

Esta Linea se ocupard de todo lo relativo a los elementos de
seguridad que incorporan los vehiculos huevos que salen al
mercado, cuya seguridad —tanto para sus ocupantes como
para el resto de usuarios— depende cada vez en mayor medida
de la implantacion de sistemas de seguridad y de ayuda a la
conduccién (ADAS). Se garantizard la correcta implantaciéon de
los sistemas de ayuda a la conduccién segln el Reglamento
UE 2019/2144, y cualquier disposicién similar que pudiera
establecerse con posterioridad (tal como el certificado de
ciberseguridad de los vehiculos). Asimismo, se promocionard
el conocimiento de sus caracteristicas y sus ventajas por parte
de las personas usuarias, para que se conviertan en un factor
decisivo a la hora de adquirir un vehiculo nuevo.

Sin embargo, las ventajas para la seguridad que se derivan de la
implantacion de estos avances tecnolégicos no deben limitarse

a los vehiculos automoviles de cuatro ruedas, sino extenderse a
otros tipos de vehiculos, como los vehiculos motorizados de dos
ruedas. Y todo ello, sin olvidar las caracteristicas de seguridad
que deben tener los nuevos tipos de vehiculos, como los Vehiculos
de Movilidad Personal (VMP); asi como los de movilidad activa,
como las bicicletas.

Aumentar la seguridad del parque existente y mejorar la
informacion disponible en la compra de vehiculo usado

En esta Linea se tratard todo aquello relacionado con la
seguridad de los vehiculos que circulan por las vias publicas y la
promocién de criterios de seguridad en el mercado de vehiculos
usados. Se trabajard en el conocimiento del nivel de seguridad
(EuroNCAP) y los sistemas ADAS instalados en los vehiculos en
circulacion, y en la incorporacion de esta informacién al Registro
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General de Vehiculos. En este sentido, resulta prioritario aumentar

la informacion de la que dispone el potencial comprador de un 0 8 5
vehiculo usado, con objeto de aumentar la importancia que los ® ]
criterios de seguridad tienen en la decisién de compra.
Se continuardn realizando otras actuaciones concretas en favor Vehiculos seguros y
de la mejora de la seguridad del parque, como la constante conectados
actualizacién de procedimientos de inspeccion técnica de
vehiculos y la mejora de la investigacion de las caracteristicas de
los vehiculos implicados en siniestros.

piBs1nAs] D] 8P O
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Por Gltimo, se impulsard la actualizacién del Reglamento de
Vehiculos Histéricos, para proporcionar a los vehiculos histéricos
un tratamiento asimilado al que reciben en otros paises de
nuestro entorno socioeconémico, fomentando la conservacion de
este patrimonio histérico.
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Aumentar el uso de equipamiento de seguridad por parte de
todas las personas usuarias de las vias

Se continuard con la investigacion y regulacién del uso de los
equipos de proteccién personal para las personas conductoras y
ocupantes de los vehiculos, especialmente, para los colectivos y
medios vulnerables: infancia y personas usuarias de vehiculos de
movilidad personal, bicicletas y motocicletas.

Spaly s m

Se continuara facilitando la mejor informacién disponible sobre
los sistemas de retencién infantil de calidad en los vehiculos,
tanto a la ciudadania en general como al personal de los
centros de venta de estos productos. Igualmente, se mejorard el
conocimiento sobre su uso en los siniestros viales.
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Se evaluardn en todo momento la regulacién, caracteristicas
técnicas y, en su caso, posible obligatoriedad, del equipamiento
de seguridad para las personas usuarias de vehiculos de
movilidad personal, bicicletas y motocicletas, de acuerdo con la
evolucidén técnica y las normas de homologacién aplicables a
cada caso.
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Potenciar la conectividad e impulsar un despliegue seguro de
los vehiculos autonomos

El objetivo de esta Linea de actuacion es potenciar la contribucion
de la conectividad a una movilidad segura, mediante el
desarrollo de nuevos casos de uso, sentar las bases normativas
para el despliegue de la conduccion automatizada y consolidar

a Espafia como laboratorio de pruebas del vehiculo autdbnomo.

En el @Gmbito de la conectividad, DGT 3.0 es, desde abril de 2017, ] O
la plataforma tecnoldgica con la que la Direccidn General de =5
Tréfico impulsa la conectividad entre vehiculos y otros elementos a3
moviles del trafico, asi como la distribucion de datos a otras 4%
Administraciones y proveedores de servicios. & %
L3
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08.5.

Vehiculos seguros y
conectados

Minimizar las distracciones e integrar de manera segura las
nuevas tecnologias de los vehiculos

El despliegue de nuevas tecnologias asociadas a la movilidad

y la seguridad vial presenta, como se ha sefialado en

diferentes capitulos de este documento, indudables ventajas

y oportunidades de futuro. Para alcanzar el pleno potencial de
estas tecnologias, es necesario investigar su interaccion con

el comportamiento de la persona conductora. En concreto,

un aspecto presente en muchas estrategias internacionales

es el posible impacto sobre las distracciones de la creciente
disponibilidad de tecnologias de comunicacién. Se prestard
también atencion, dentro de esta Linea de actuacioén, a la relacion
entre el disefio de los vehiculos nuevos y el riesgo las personas
conductoras mayores de 64 afflos —cuyo nimero se incrementard
significativamente durante la vigencia de esta Estrategia— o con
movilidad reducida.

Apoyar las politicas nacionales sobre vehiculos y las ayudas a
la renovacion del parque

Desde la Estrategia se continuarén apoyando las politicas
nacionales de impulso del sector del automovil, en cuanto
suponen de renovacidn y mejora de las caracteristicas de
seguridad del parque de vehiculos; y se potenciard el Registro
General de Vehiculos como fuente esencial de informacién para
el despliegue de estas politicas.

Potenciar el Registro General de Vehiculos

La informacidén contenida en el Registro General de Vehiculos es
un aspecto bdsico para el correcto desarrollo de las politicas de
movilidad y seguridad. El enriquecimiento de los datos incluidos
en el Registro, asi como la incorporacién de nuevos tipos de
vehiculos, favorece la realizacion de estudios de movilidad y de
siniestralidad con mayor detalle y profundidad, y, por tanto, con
un mayor impacto positivo en el disefio de las politicas y las
actuaciones.

Se consolidard el Registro de Vehiculos como fuente de
informacion e instrumento esenciales para el despliegue de
politicas de movilidad por parte de las Administraciones de todos
los niveles. Ademds, el Registro de Vehiculos se adaptard antes de
2026 a los requisitos exigidos por el Certificado de Conformidad
del fabricante (COC: Certificate of Conformity), lo que permitird,
en la matriculacién, aumentar la informacién disponible sobre el
vehiculo.

Potenciar los seguros de los vehiculos como instrumento de la
politica de seguridad vial

Debe explorarse, durante la vigencia de esta Estrategia, el papel
de los seguros de vehiculos como instrumento para incentivar
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comportamientos seguros por parte de los usuarios, asi como
para incentivar la compra de vehiculos que cumplan con las
normas de seguridad mds estrictas. Ademds, estas iniciativas no
deben limitarse a los vehiculos motorizados tradicionales, sino
también extenderse a otros tipos de vehiculos tales como los VMP,
las bicicletas y las bicicletas eléctricas.

En este sentido, la implantacion de nuevos sistemas ADAS

y la conectividad de los vehiculos, que se espera cada vez

mayor a corto y medio plazo, pueden proporcionar mas y

mejor informaciéon para implantar nuevos modelos de seguro
relacionados con el comportamiento y las actitudes reales de

los usuarios. También en este aspecto se debe considerar a los
nuevos tipos de vehiculos, que se estdn incorporando igualmente
a la movilidad conectada.
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Vehiculos seguros y
conectados
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08.6.

Respuesta al siniestro
efectiva y justa

Respuesta al siniestro
efectiva y justa

Esta Area estratégica aborda las actuaciones necesarias para
reducir el impacto de los siniestros sobre las personas afectadas,
tanto de forma inmediata como a medio y largo plazo. Las
actuaciones inmediatas estdn orientadas a reducir el riesgo de
fallecimiento o lesiones graves en las personas implicadas en
un siniestro, mediante una atenciéon médica y de emergencia
rédpida vy eficaz. Por su parte, la atencién a medio y largo plazo
busca garantizar no solo la atencién médica necesaria, sino una
atencién integral, que incluya la reinsercion social y laboral y el
apoyo psicoloégico-mental, social y legal para las victimas y sus
familias.

La Direccidn General de Trafico seguird apoyando, como cada
ano, y en coordinacion con todas las asociaciones espanolas

de victimas, la organizacion del Dia Mundial en Recuerdo de las
Victimas de Siniestros de Trdfico, instituido por la ONU, para tener
siempre presentes a todas las personas fallecidas y heridas como
consecuencia de los siniestros viales y a sus familias, asi como
para rendir homenaje a los equipos de emergencia, policias,
profesionales sanitarios y médicos, que se ocupan diariamente
de las traumdaticas consecuencias de las fallecimientos y lesiones
en nuestras vias.
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En el ano 2030: 0 8 6
® ®

Todas las victimas reciben una atencion rapida
y eficaz después del siniestro, asi como una
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Respuesta al siniestro
efectiva y justa

respuesta integral adecuada a sus necesidades
a largo plazo, atendiendo a sus derechos y con
plena visibilidad y reconocimiento social.

)
~

8.6.1. Las Lineas de actuacion

Reducir los tiempos de atencion y mejorar la asistencia en caso
de siniestro

0luso8Bp [ep
soAnalqo so7

Como se ha indicado anteriormente, el principal objetivo en este
sentido debe ser la reduccién de los tiempos de asistencia (“hora
dorada” o, en la actualidad, “minutos de oro”). Estos tiempos
pueden dividirse en dos partes. En primer lugar, los tiempos

de notificaciéon del siniestro a los servicios de emergencia.

En segundo lugar, los tiempos de llegada de los servicios de
emergencia, atencidn a las victimas in situ y traslado al centro
hospitalario.

La reduccién de los tiempos de notificacién del siniestro

puede conseguirse con actuaciones tales como extender

la implantacién del sistema eCall a todo tipo de vehiculos,

en particular a motocicletas y vehiculos pesados. También
tendrd impacto en este dmbito, asi como en la seguridad de

las personas implicadas en el siniestro o que participan en las
labores de atencidn, la integracién de los vehiculos de auxilio y la
senal V-16 en la plataforma DGT 3.0.
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Para mejorar la asistencia en caso de siniestro, se promoverdn
protocolos y mecanismos de coordinacién entre los diferentes
servicios encargados de rescatar y asistir a las victimas y
garantizar la seguridad del tréfico (agentes de la autoridad,
servicios de bomberos y sanitarios). Ademds, se aseguraré

la recogida en el lugar del siniestro de toda la informacién
necesaria para garantizar la defensa de los derechos de las
victimas durante el proceso penal.
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Mejorar la atenciéon médica y psicologica integral a las victimas
de siniestros

La atencién adecuada a las victimas del trafico contribuye a

reducir las secuelas fisicas y psicolégicas del siniestro y, con ] O
ello, el impacto sobre la calidad de vida y el entorno familiar de N
aquellas. Se debe tener en cuenta tanto la atenciéon inmediata §§
tras el siniestro como la atencién integral a medio y largo plazo. =2
Se debe garantizar la dotacion de personal adecuadamente % 3
capacitado para desarrollar esta funcion. V§;

3

Se promocionard la presencia en los hospitales de psicologos
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08.6.

Respuesta al siniestro
efectiva y justa

clinicos, adecuadamente formados, para la atencién urgente

a victimas (y familiares) de eventos como siniestros de tréfico,
entre otros, para que puedan ser atendidas adecuadamente
desde su llegada al hospital, con un apoyo emocional inmediato,
presencial, protocolizado y personalizado.

Garantizar los derechos de las victimas del tréfico

La atencién a largo plazo debe ir mas allé de la atencién
sanitaria, ya que las secuelas de un siniestro sobre las victimas
y su entorno mas directo afectan a muchos otros aspectos:
personales, familiares, sociales y laborales, entre otros. Y en
muchas ocasiones, la falta de acceso a la atencién adecuada
pasa por una falta de informacién, o dificultad de acceso a
esta, por parte de las victimas y los familiares, asi como por

el desconocimiento sobre sus derechos y coberturas legales.
Se debe seguir trabajando en estos aspectos, asi como en la
visibilidad de las victimas por parte de toda la sociedad y de
todas las Administraciones implicadas.

Mejorar el conocimiento del impacto de los siniestros sobre la
salud

La fiabilidad y precision de la informacién sobre las lesiones y
secuelas derivadas de los siniestros viales es crucial para disefiar
medidas de reduccidn del impacto de los siniestros y mejorar la
atencidn a victimas del trafico.

Se realizard un seguimiento anual de las personas hospitalizadas
por siniestro de trafico, a partir del Registro de Actividad de
Atencion Sanitaria Especializada - Conjunto Minimo Bdsico de
Datos (RAE-CMBD), gestionado por el Ministerio de Sanidad.

Este registro permite analizar mecanismos y localizacion de las
lesiones, asi como determinar el indicador de gravedad MAIS3+.
Se promoverdn conexiones entre el RAE-CMBD y el Registro
Nacional de Victimas de Accidentes de Trafico, en colaboracion
con el Ministerio de Sanidad y las autoridades sanitarias
autonémicas.

Se promoverdn estudios longitudinales de personas lesionadas,
que permitan determinar la influencia de los siniestros viales
sobre la salud a medio y largo plazo, la afeccién a las actividades
de la vida diarig, la evolucién de las secuelas, los episodios de
rehospitalizacién, la necesidad de asistencia y rehabilitacion, y la
reintegracién social y laboral. También, se promoverdn estudios
sobre el coste social y econdmico de los siniestros viales.

Para la coordinaciéon de las actuaciones en esta linea de trabajo,

se creard un Grupo de Trabajo en el que participarén autoridades
sanitarias, sociedades médicas e investigadores del Gmbito de la
medicina del trafico.
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Datos y conocimiento
qua una gestion
asada en riesgos

08.7.

Esta Area estratégica aborda la obtencién de datos y la
generacidn de conocimiento para dar soporte a las politicas de
seguridad vial. Se trata de un Area eminentemente transversal, ya
que estd relacionada con todas las demads Areas estratégicas.

Se conserva la distincion cldsica entre:

. datos de siniestros y victimas;
. datos de movilidad o exposicion al riesgo;
. datos de indicadores clave de rendimiento (KPI: Key

Performance Indicators).

Estos datos se relacionan del siguiente modo: el nUmero de
siniestros y victimas depende de la cantidad de movilidad

y de las condiciones de seguridad en que esa movilidad se
realiza. Estas condiciones de seguridad se monitorizan a través
de los denominados indicadores clave de rendimiento, que
miden factores como la velocidad de circulacién, el uso de
equipamiento de seguridad (cinturén, casco, SRI), el consumo
de alcohol y otras drogas, el uso de teléfono movil, el nivel de
seguridad de vehiculos e infraestructuras y los tiempos de
respuesta tras el siniestro.

Esta Area incluye también, junto con los datos e indicadores
anteriores, los relacionados con la intensidad de aplicacién
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08.7.

Datos y conocimiento
para una gestiéon basada
en riesgos

de las politicas consideradas en todas las Areas estratégicas.
Ejemplos de estos indicadores son el nUmero de personas que
realizan cursos de conduccion segura, el nUmero de controles de
alcoholemia, o el nUmero de auditorias de seguridad realizadas
por los titulares de las vias.

En el @Gmbito del denominado big data, el uso de datos con fines
de gestion del trafico se considera incluido en el Area estratégica
“Vehiculos seguros y conectados”, mientras que su uso con fines
de prediccién y andlisis de siniestros y factores de riesgo estd
incluido en esta Area.

Por Ultimo, esta Area incluye la gestion del Plan de Estudios e
Investigaciones.

8.7.1. Las Lineas de actuacion
Mejorar los datos sobre siniestros de trafico

Tras siete afios de experiencia desde la publicacion de la Orden
que regula el procedimiento de recogida y comunicacion de
datos de siniestros viales, es necesario evaluar el formulario de
recogida y adaptarlo a las nuevas realidades de la movilidad, asi
como seguir mejorando los niveles de notificacion y los tiempos
de comunicacién. También se observa la necesidad de mejorar el
seguimiento de la calidad de los datos de siniestralidad.

Disponer de mejores datos sobre la movilidad de diferentes
medios de desplazamiento y colectivos

Un andlisis de siniestralidad atil y eficaz requiere la colaboracién
entre Administraciones para obtener datos de calidad, tanto
referidos a los siniestros y a las victimas, como a los niveles de
exposicion al riesgo de las personas usuarias del sistema de
transporte.

En el dGmbito de la Estrategia, se promoverd la colaboracion
con otras Administraciones para promover estudios, combinar
las distintas fuentes de informacién disponibles y elaborar
indicadores detallados de exposicion.

Aumentar la disponibilidad de datos abiertos sobre traficoy
seguridad vial

La mejora, gestidn, intercambio y difusién de forma fluida

de los datos requiere de la colaboracion entre aquellas
Administraciones pUblicas y entidades responsables de
registros de siniestros, y del uso de una plataforma, aplicacion
o herramienta de comunicacidn digital, como una pdagina web,
que sea visible para las partes interesadas ya sean personas
individuales u organizaciones.

En general, se impulsard la comunicacion e intercambio de datos
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relevantes para la mejora de la seguridad vial con todos los

agentes publicos y privados involucrados en ella (por ejemplo: 0 8 7
las companias aseguradoras o las empresas concesionarias de ® |
autopistas).
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Datos y conocimiento
Respecto a la difusién de la informacion, se potenciard el para una gestion basada

. . P . .z en riesgos
contenido de datos abiertos en la pdgina web de la Direccidon 9
General de Trdfico.

Investigar en profundidad muestras de siniestros de trafico

Aunqgue un elemento importante del Sistema Seguro es el paso
de una evaluacion de la seguridad vial basada en un enfoque
reactivo o retrospectivo a otra basada en un enfoque proactivo o
prospectivo, no se puede prescindir del estudio de los siniestros
sucedidos (enfoque reactivo). El estudio de la siniestralidad
permite identificar los elementos del sistema (personos, viq,
vehiculos) que podrian haber evitado la siniestralidad o mitigado
sus consecuencias, ayudando a determinar las medidas
correctoras especificas mds eficaces, para su aplicacion en
actuaciones futuras sobre estos elementos.
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En funcidn del progreso de la tecnologia, los siniestros viales en
los que estén involucrados vehiculos altamente automatizados
también deberdn ser objeto de investigaciones en profundidad,
principalmente en las primeras fases de su despliegue, donde el
factor vehiculo puede tener una mayor responsabilidad.
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El trabajo de las policias de trafico continuard siendo esencial

en estas investigaciones, aunque se valorard la participacion

de equipos y centros técnicos especializados en los distintos
dmbitos de interés. Las especificaciones de las investigaciones y
el seguimiento de sus resultados serdn realizados desde un Grupo
de Trabajo que operard en el marco del Consejo Superior de
Trafico, Seguridad Vial y Movilidad Sostenible.

©
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Integrar las técnicas de big data en los andlisis de seguridad
vial
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Se promoverdn estudios, casos piloto y aplicaciones de nuevas
fuentes de informacidén masivas —teléfonos moviles, sistemas de
inteligencia artificial, registradores de datos de los vehiculos—
para el andlisis y prediccién de siniestros viales y sus factores de
influencia, asi como incidentes o cuasi accidentes (near misses).

Obtener y monitorizar indicadores relacionados con el ] O
comportamiento de las personas, la seguridad de los vehiculos =5
y lainfraestructura, y la atencion posaccidente Q3
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T o
Tal como se ha indicado en el capitulo “Los objetivos del & §
decenio”, para el buen desarrollo de esta Estrategia de &g
Seguridad Vial se necesita disponer de una lista de indicadores S

clave de rendimiento que monitoricen adecuadamente que
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08.7.

Datos y conocimiento
para una gestiéon basada
en riesgos

las actuaciones que se desarrollan estan contribuyendo
adecuadamente a la consecucién de las metas marcadas para
los objetivos.

Se monitorizardn, durante el periodo de vigencia de la Estrategia,
los ocho indicadores clave de rendimiento definidos por la
Comisién Europeaq, utilizando las metodologias comunes definidas
en el proyecto europeo BASELINE.

Ademds, se continuard elaborando un indicador sobre el
consumo de drogas, y se valorard la definiciéon de nuevos
indicadores clave de rendimiento relativos a nuevas formas de
movilidad, el equipamiento de proteccién adicional al casco,
o conductas de riesgo adicionales relacionadas con siniestros
mortales y graves.

Se elaborarén guias para la determinacién de indicadores
clave de rendimiento por parte de Administraciones locales y
empresas, y se promoverd su aplicacion.

Igualmente, se trabajard en la generacién de indicadores para
medir la intensidad con que se aplican las politicas enmarcadas
dentro de esta Estrategia.

Potenciar la investigacion en seguridad vial

La generacidn de conocimiento es un pilar basico de toda politica
basada en la evidencia. Los datos, y el conocimiento que de

ellos se extrae, intervienen en todas las etapas del ciclo clasico
de politicas pUblicas: diagndstico, propuesta de soluciones,
implementacién, evaluaciéon y seguimiento. Por ello, esta linea

de actuacion consiste en la gestion del Plan de Estudios e
Investigaciones que apoyen la toma de decisiones en favor de

la seguridad vial a lo largo del horizonte de la Estrategia. Este

Plan de Estudios e Investigaciones estd definido en el Anexo V del
documento de la Estrategia.

La Direccion General de Trafico promoverd en cada momento
los estudios e investigaciones prioritarios, siempre dentro de

las lineas de investigacion del Plan. Al mismo tiempo, mediante
la oportuna divulgacion de los resultados, se pretende que el
plan sea una guia para todas las entidades publicas y privadas
que en Espafia destinan recursos a investigar en el Gmbito de la
movilidad y la seguridad vial.
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Administraciones,
empresas y
organizaciones
seguras

08.8.

Esta Area estratégica aborda las actuaciones que las empresas,
Administraciones publicas y otras entidades (todas ellas, no sélo
las directamente relacionadas con la seguridad vial, la movilidad
o el transporte por carretera de personas o mercancias) pueden
llevar a cabo para reducir los riesgos viales asociados a sus
actividades y servicios. Esto incluye la seguridad no solo de las
personas trabajadoras en estas organizaciones, a través de
planes de movilidad y la evaluacion de riesgos de los puestos

de trabajo, sino también de las operaciones llevadas a cabo por
proveedores de servicios y contratistas.

En el ano 2030:

La seguridad vial es un elemento plenamente
integrado en la cultura de seguridad de todo tipo

de organizaciones publicas y privadas, en sus
politicas de personal, de responsabilidad social
y en toda la cadena de valor de sus actividades,
en beneficio de su plantilla, clientes, contratistas,
visitantes, y de toda la sociedad en general.
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Administraciones,
empresas y
organizaciones seguras

8.8.1. Las Lineas de actuacion

Promover los planes de movilidad segura y sostenible en
Administraciones plblicas y empresas

Si bien cada vez son mds las Administraciones publicas y
empresas comprometidas con la mejora de la seguridad vial

en su organizacion, se debe aumentar el nimero de entidades
que cuentan con Planes de Movilidad Segura y Sostenible. La
carencia de planes se refleja de forma mayoritaria en el dmbito
de las PYMES, cuestidn importante a tener en cuenta, dado que
constituyen la mayor parte del tejido empresarial de nuestro pais.
Para facilitar esta tarea se desarrollard y difundird un nuevo Plan
tipo de Movilidad Segura y Sostenible en la empresa.

Potenciar la formacion, educacion y sensibilizacion en riesgos
viales

Durante el proximo decenio se van a desarrollar acciones
orientadas a concienciar, sensibilizar e informar sobre los factores
de riesgo en la conduccion, incluyendo los riesgos derivados de
la salud que influyen en la capacidad para conducir. También se
considera necesario incidir en la formacién y educacion de las
personas conductoras profesionales; y dentro de esta formacién
es necesario incluir a los repartidores que trabajan en el entorno
urbano, a los autbnomos y a quienes conducen vehiculos en
renting.

Mejorar la prevencion de riesgos laborales y el tratamiento del
accidente initinere

El accidente laboral de trafico (ALT) es un riesgo laboral que
deberia ser evaluado en el Plan de Prevencion de Riesgos
Laborales de todas las empresas y organizaciones. Esta
evaluacion de riesgos exige realizar un buen diagndstico de la
situacion y englobar a todas las personas que puedan verse
afectados: aquellas cuya actividad profesional principal sea

la conduccién, los que desarrollen esta actividad de forma
ocasional, y todas las que utilicen un vehiculo para desplazarse al
lugar de trabajo.

Promover los planes de movilidad segura en poligonos
industriales y otras areas de especial consideracion

Los Planes de Movilidad Segura al Trabajo, ademds de hacer
que las organizaciones sean mds eficientes energética y
econdmicamente, aportan mejoras en la movilidad y seguridad
vial de las personas trabajadoras, proveedores y visitantes.
Dichos planes afectan a los desplazamientos relacionados con
la actividad profesional, ya sean aquellos entre el domicilio y

el lugar de trabajo o los desplazamientos profesionales de los
miembros de su plantilla, colaboradores y clientes.
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Introducir la seguridad vial en las compras, contratos y
concesiones publicos y privados

La priorizaciéon del enfoque del Sistema Seguro debe hacerse

en todas las decisiones, incluidas las especificaciones de
seguridad en la contratacion de vehiculos para flotas y servicios
de transporte. Las Administraciones, empresas y organizaciones
tienen enorme influencia en la sociedad a través de una variedad
de factores, desde influencias politicas hasta la naturaleza de sus
productos y servicios.

Introducir la seguridad vial en los informes de responsabilidad
social corporativa

La seguridad vial debe consolidarse como un valor mds dentro
de la gestidn de la sostenibilidad que las organizaciones
deben realizar, utilizando el marco de la Agenda 2030. Para
aquellas empresas obligadas a la elaboracion y difusién de
informes sostenibilidad y responsabilidad social corporativa, se
desarrollarén guias y se promoverd la inclusion de informacion
sobre seguridad vial en dichos informes.

Aumentar la seguridad del transporte profesional

La mejora de la seguridad vial en el Gmbito de las organizaciones
exige que se garantice la adecuada formacidn para la
conduccidn profesional, asi como la actualizacion y eficiencia

de la normativa y la responsabilidad de los transportistas y

de las empresas de transporte. En este campo, se detecta la
necesidad de prestar atencion a la distribucién de Gltima milla
independientemente del vehiculo empleado para ello.

Potenciar la vigilancia de la salud de las personas trabajadoras
y los conductores profesionales

Una movilidad laboral segura conlleva que las empresas y
organizaciones aborden la problemdatica que se deriva del
consumo de alcohol, drogas y otras sustancias en el dmbito
laboral; identificando y buscando solucién a las situaciones y
riesgos derivados de dicho consumo en el marco de la politica
de prevencion y las mesas de didlogo con las organizaciones
sindicales. Igualmente, se debe abordar la problematica
derivada de la fatiga en el trabajo, particularmente en el caso del
transporte profesional.

97

08.8.

Administraciones,
empresas y
organizaciones seguras

piBs1nAs] D] 8P O
UOISIA A UOISIN @

owsosp ep O

soAnalqo so7 \I

Spaly s m

(]
%]
4
=t
[o]
=
[ON
«©
Q
[e]
@

©

pzuouleqob O
o1

@)

(enBeydsep o) —

uolopjuswe|dwl b



=

uoIoPNS A UOION|OA]

poPIIIS8IUIS D] 8P [PNIOD

splouspus] O

sepuplb so7 M

|JouoIoDUISIUI O
0IX81U00 |3 cl)

HO‘

‘JOUOIONU 0IX81U0D |3 _h

PIURJAWOD Us OUIWDD U

oupwny A O

oinBes pwelsis un ()‘]

08.9.

Politicas integradas
y cooperacion
Internacional

Politicas integradas y
cooperacién internacional

Esta Area estratégica se corresponde con el tradicional pilar

de gestion de la seguridad vial —Pilar 1, en la clasificacion de

la Organizacién Mundial de la Salud para el Primer Decenio

de Accién 2011-2020—, aunque con un énfasis especial en la
integracion de las politicas de seguridad vial con otras politicas
relacionadas con esta, como las de movilidad, salud, medio
ambiente, igualdad de género y equidad. Esta integracion debe
efectuarse dentro del marco proporcionado por la Agenda 2030.

Esta Area estratégica incluye también las actuaciones en los
siguientes dmbitos: gobernanza y coordinacioén, capacitaciéon

de las personas responsables de disefiar y ejecutar politicas y
actuaciones que inciden sobre la seguridad vial, intercambio de
buenas prdacticas y cooperacién internacional; y , en general, la
colaboracién con todas las instituciones publicas o privadas que
desarrollen iniciativas de calidad que contribuyan a la mejora de
la seguridad vial y por lo tanto al cumplimiento de los objetivos de
esta Estrategia.
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En el ano 2030: 0 8 9
® )

El trabajo en favor de la seguridad vial contribuye
a cumplir los objetivos de otras politicas
nacionales, especialmente aquellas dedicadas a la
movilidad y el medio ambiente. El Consejo Superior
de Trdfico, Seguridad Vial y Movilidad Sostenible
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UOISIA A UOISIN @

Politicas integradas y
cooperacion internacional

y sus érganos territoriales, asi como las Jefaturas
Provinciales de Trafico, son los referentes sobre
materias relacionadas con la seguridad vial en

sus territorios; y todas las personas que disenan y
ejecutan las politicas de movilidad y seguridad vial
conocen y comparten los principios del Sistema
Seguro.
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8.9.1. Las Lineas de actuacion

Integrar la seguridad vial con otras politicas, en el marco de la
Agenda 2030

El Ministerio del Interior, a través de la Direcciéon General de
Tréfico, se coordinard con los departamentos ministeriales y
Administraciones competentes en dmbitos que bien pueden

ser impactados por las politicas de seguridad vial, bien pueden
impactar sobre esta. Para ello, se participard en los érganos
colegiados, grupos interministeriales y grupos de trabajo que en
cada momento estén activos.
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Los impactos transversales entre distintas agendas politicas
serdn identificados dentro del marco de la Agenda 2030. En
cualquier caso, se considera prioritaria la coordinacion con

las politicas de movilidad, medio ambiente, salud, igualdad de
género, agenda urbana, seguridad laboral e industria. En un
apartado previo se han identificado los planes y estrategias mas
relevantes en estos dmbitos.
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Potenciar la participacion en organismos y grupos de trabajo
internacionales, asi como los proyectos de cooperacion
bilateral

En el préximo decenio, Espafa debe consolidarse como pais de
referencia en seguridad vial. Para ello, se reforzard la politica de
comunicacién y la presencia en foros internacionales.

La colaboracién con los paises iberoamericanos continuard
siendo prioritaria, a través de la participacién en el Programa

Iberoamericano de Seguridad Vial [ OISEVI. ]O
N9

53

Potenciar el papel del Consejo Superior de Tréfico, Seguridad g
Vial y Movilidad Sostenible %%
[}

ol

La actividad del Consejo Superior de Trafico, Seguridad Vial
y Movilidad Sostenible seré orientada al cumplimiento de los
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08.9.

Politicas integradas y
cooperacion internacional

objetivos del préximo decenio y la intervencion efectiva en
todas las Areas y Lineas de actuacién. Con periodicidad anual,
se elaborardn las directrices y objetivos tanto para los érganos
centrales del Consejo Superior —pleno, grupos de trabajo
nacionales— como para los érganos territoriales —comisiones y
grupos de trabajo autonémicos y provinciales—.

Potenciar la actividad en seguridad vial de las Jefaturas
Provinciales de Trafico

La actividad de las Jefaturas Provinciales en el préximo decenio
tendrd el objetivo de hacer compatible un protagonismo
creciente en la politica de seguridad vial con el servicio a la
ciudadania a través del trdmite administrativo.

Corresponde a los Servicios Centrales de la Direccién General
de Trafico elaborar directrices, monitorizar la actividad de las
Jefaturas y aumentar la visibilidad de las actuaciones de éstas.

Implicar en la Estrategia a Administraciones, empresas y
sociedad civil

La Direccion General de Trafico implementard un Plan de
Comunicacion de la Estrategia, para difundir sus objetivos,
principios, Areas estratégicas y Lineas de actuacion, y dar
a Administraciones, empresas y sociedad civil un marco de
referencia para sus actuaciones de seguridad vial.

Se creard también un portal de buenas prdcticas en la pagina
web de la Direccion General de Trafico, abierto a todos los actores
publicos y privados que deseen compartir acciones innovadoras
y de impacto. Este Portal permitird construir un catélogo de
actuaciones en las distintas Areas de la Estrategia. La difusion de
buenas précticas se complementard con informes y jornadas
monogrdficos.

Capacitar en los principios y soluciones del Sistema Seguro

Se promoverdn actividades de capacitacion destinadas a las
personas responsables de disefiar y ejecutar las politicas de
seguridad vial y de movilidad, tanto en los diferentes niveles

de la Administracién, como en dmbito privado. El objetivo de
estas actividades serd lograr una comprensién profunda de

los principios y soluciones prdcticas del Sistema Seguro, las
especificidades de la aplicacién de este en Espafa; asi como la
divulgaciéon del conocimiento sobre las investigaciones realizadas
en materia de seguridad vial. Se comenzard con experiencias
piloto de cursos virtuales y se garantizard un entorno propicio
para facilitar una mayor participacién de las mujeres en el disefio
y ejecucion de medidas.
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La gobernanza

La presente Estrategia de Seguridad Vial 2030 tiene en cuenta

a un gran numero de intervinientes en su ejecucioén, y necesita
de apoyo para su consulta y aprobacién, asi como su desarrollo
y evaluacién. Por ello es imprescindible contar con formas de
gobernanza para relacionar y gestionar a todos ellos.

La Estrategia plantea los siguientes 6rganos de gobernanza:

. Organo Gestor de la Estrategia: Observatorio Nacional de
Seguridad Vial.

. Organos Consultivos, de Apoyo y Control:

- Consejo Superior de Trdfico, Seguridad Vial y
Movilidad Sostenible (CSTSVMS).

- Conferencia Sectorial de Trafico, Seguridad Vial y
Movilidad Sostenible.

- Comisién sobre Seguridad Vial del Congreso de los
Diputados.
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La
implementacion
el despliegue)

La presente Estrategia de Seguridad Vial 2030 propone varios
mecanismos especificos para su correcta implantacion y
despliegue durante toda su vigencia. También se ha dotado de
las caracteristicas que permitan su adecuada evaluacién, y de
los mecanismos para llevarla a cabo:
. Mecanismos de actuacion:

= Elaboracién de los Planes de actuaciones bienales.
. Mecanismos de evaluacion a corto plazo:

= Memorias anuales de actividades.
. Mecanismos de evaluacion a medio y largo plazo:

= Evaluacion intermedia de la Estrategia en 2026.

= Evaluacion final de la Estrategia.
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