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08.2.

8.2.1. El tema

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. Sigue siendo prioritario actuar sobre
las siguientes conductas:

. excesos de velocidad,

. consumo de alcohol y otras drogas,

. no uso de equipamiento de seguridad,
. uso de teléfono movil.

Ademads, la necesidad de alcanzar una convivencia segura entre
medios de transporte, particularmente en la movilidad urbana,
obliga a evaluar el impacto de determinadas infracciones como
incumplimiento de las normas de prioridad o circulacién por

las aceras y espacios reservados a determinados colectivos o
medios de transporte.

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 vigilancia y control se
complementen con:
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. Formacidn, educacién, concienciaciéon y, en el caso del
alcohol y otras drogas, rehabilitacion sanitaria cuando sea
preciso. Estas lineas estdn incluidas en el Area estratégica
“Personas formadas y capaces”.

. Diserio de los vehiculos orientado a disminuir o eliminar
los excesos de velocidad —sistemas ISA—, el no uso del
equipamiento de seguridad —sistemas avisa-cinturones—,
el consumo de alcohol —interfaz de alcolock— o las
distracciones —sistemas de asistencia al mantenimiento
del carril, deteccién de distracciones o somnolencia,
presencia de vulnerables, dngulos muertos—. Estas lineas
estdn incluidas en el Area estratégica “Vehiculos seguros y
conectados”.

. Diserio de la via que reduzca el impacto de las
distracciones y favorezca velocidades seguras. Este
aspecto se trata en las Areas estratégicas “Ciudades
seguras”y “Vias seguras”.

. Gestion de flotas, condiciones de trabajo y aseguramiento
de la seguridad de los servicios prestados por contratistas.
Estas lineas estdn incluidas en el Area estratégica
“Administraciones, empresas y organizaciones seguras”.

En definitiva, asegurar comportamientos seguros no debe ser solo
responsabilidad de las personas que utilizan las vias pablicas y
de las Administraciones que determinan las normas y vigilan su
cumplimiento. Es en este sentido en el que el informe de expertos
de la 3@ Conferencia Interministerial Global de Estocolmo (Ref. 50)
habla de una “descentralizacién de la responsabilidad”. Solo asi
se cumplird el objetivo de eliminar los siniestros relacionados con
conductas insegura.

8.2.2. Los datos

Las distracciones suponen, desde el afio 2016, la principal causa
de siniestros mortales. En el afo 2019, estuvieron implicadas en

el 28% de estos siniestros. Este hecho estd asociado al aumento
del papel del teléfono movil y las nuevas tecnologias de la
comunicacién. Los organismos internacionales y un buen nidmero
de gobiernos nacionales han destacado en sus recomendaciones
y estrategias la importancia de abordar este problema.

La conduccidn bajo los efectos del alcohol es el segundo factor
concurrente mds frecuente. En 2019 estuvo presente en el 25% de
los siniestros mortales. La velocidad inadecuada estuvo presente
en el 23% de los siniestros mortales del ano 2019, siendo el tercer
factor concurrente mds importante.
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Fuente: Observatorio Nacional de Seguridad Vial.

En relacidn con el uso del cinturdn, en el afio 2019 y en vias
interurbanas, el 20% de las personas fallecidas de 12 afos

o mds, ocupantes de turismos y furgonetas, no utilizaban el
cinturén de seguridad. En vias urbanas no lo llevaban el 37%

de las personas fallecidas. Son valores que demuestran que la
importancia de utilizar siempre el cinturén de seguridad adn no
estd suficientemente asumida por la totalidad de las personas
conductoras.
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Existe una mayor concienciacién en el uso del casco por parte
de las personas usuarias de motocicletas y ciclomotores. En

2019 utilizaban el casco el 95% de las usuarias de motocicletas
fallecidas en siniestros ocurridos en vias interurbanas, y el 91%

en vias urbanas. Ese mismo afo, utilizaban el casco el 78% de

las usuarias de ciclomotor fallecidas en siniestros ocurridos

en vias interurbanas, y el 91% en vias urbanas. No obstante,
también hay que tener en cuenta la necesidad de llevar el casco
adecuadamente abrochado, para evitar el peligro de que se
desprenda de la cabeza durante el impacto, anulando, por tanto,
su capacidad de proteccidn.

Evolucion del uso del casco Figura 36.
por las personas fallecidas en

motocicletas y ciclomotores,
segun tipo de via. Espana,
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Fuente: Observatorio Nacional de Seguridad Vial.

Junto con la incidencia de las conductas de riesgo en los
siniestros mortales, es necesario analizar:

. la evolucién de la intensidad de la actividad de vigilancia
y control,
. los resultados de esa actividad, particularmente, su

impacto sobre las sanciones con detraccion de puntos,

. la incidencia de las conductas de especial gravedad:
reincidencia y delitos contra la seguridad vial.

Todo ello, teniendo en cuenta los diferentes actores que
intervienen en el actual sistema sancionador y penal:
Administraciones sancionadoras competentes (Direccién
General de Trafico, Comunidades Autdbnomas con competencias
en materia de trafico, Ayuntqmientos), policias de trafico
(Agrupacién de Tréfico de la Guardia Civil, policias autonémicas,
policias locales) y Fiscalia de Sala de Seguridad Vial. También
hay que tener en cuenta los tres niveles en los que se estructura
actualmente el sistema de control de conductas de riesgo:
procedimiento sancionador, permiso por puntos y cédigo penal.
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En definitiva, se trata de responder a las siguientes preguntas: 52
P . . .. . P m 2
¢cOdmo ha evolucionado el nivel de vigilancia? y ¢cudl es la 0 8 Z g <
(%]

gravedad de las conductas detectadas? o ® L)
g

)

El nGmero de denuncias tramitadas por la Direccién General de Tolerancia cero con 3
Trafico se ha reducido un 4% en el periodo 2009-2019. Dentro de comportamientos de ks

» e . . riesgo
esta evolucidn cabe distinguir dos tendencias: el aumento del 9

peso de las denuncias realizadas con medios automaticos y el
aumento, dentro de la actividad de los agentes de la autoridad,
del peso que tiene la vigilancia de la conduccién bajo los efectos
del consumo de alcohol y otras drogas.

Evolucién de la actividad y Tabla 14.

owsosp ep O

sonnalqo so7 \l

medios de vigilancia. Afios 2009-
2019. (DGT y ATGC)

Indicador 2009 2019

Denuncias tramitadas por la Direccién General de Tréfico 4.890.586 4.683.671

Pruebas de alcohol realizadas por la Agrupacién de Tréfico de la

Guardia Civil (preventivas, por infraccidn y por siniestro) >.861.282 6.598.675

Pruebas de otras drogas realizadas por la Agrupacién de Trafico de la 743

Guardia Civil (preventivas, por infraccién y por siniestro) (afio 2011) 95.081 o 8
Plantilla real de la Agrupacidn de Trafico de la Guardia Civil 9.948 8.828 oy
Cinemometros moviles (Agrupacién de Trafico de la Guardia Civil) 296 369 %:\ %
Q a
Puntos de control de la velocidad (DGT) 540 750 g ¢

Vehiculos controlados por cinemémetros méviles (Agrupacién de

Trafico de la Guardia Civil) 26.555.866 15.188.662

Vehiculos controlados por cinemdémetros fijos (DGT) 444.478.000 | 526.265.447

Fuente: Observatorio Nacional de Seguridad Vial.

En cuanto al sistema de permiso por puntos, que ya engloba O 9
la actividad sancionadora de Comunidades Autbnomas con o
competencias transferidas y Ayuntamientos, las principales 9 °
tendencias en los Ultimos diez afios se pueden resumir del §
siguiente modo: g
. aumento de la comunicacién de sanciones por parte de
Ayuntamientos: el nUmero de los que han comunicado
alguna sancion a la Direccién General de Trafico ha
pasado de 574 en 2009 a 1.321 en 2019;
. reduccion de las sanciones firmes con pérdida de puntos, -
que han pasado de 1.513.862 en 2009 a 1.114.792 en 2019, lo
que supone un descenso del 26%; ]O
® Q
. reduccidn de los puntos detraidos, que han pasado de 83
4.594.321 en 2009 a 3.567.401 en 2019, lo que supone un =2
descenso del 22%; % %
]
&
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. reduccion de las pérdidas de vigencia por agotamiento
del saldo de puntos, que han pasado de 30.046 en 2009 a
21.611, lo que supone un descenso del 28%.

En definitiva, frente a la relativa estabilizacion del volumen global
de denuncias, al menos en el @mbito de la Direccién General de
Tréfico, las sanciones con detraccion de puntos y las pérdidas
de vigencia por agotamiento del saldo han experimentado
descensos significativos, lo que sugiere que las denuncias
formuladas son de menor gravedad. Particularmente importante
es el descenso de las sanciones con detraccion de puntos por

excesos de velocidad, que se han reducido en un 32% entre 2009 y

2019, a pesar de la extension de puntos de control.

Evolucién del nUmero de

sanciones con detraccion de

puntos, en funcion del precepto
infringido. Aflos 2009-2019

Tabla 15.

Velocidad 693.400 469.482
Teléfono movil 137.556 113.482
Alcohol 118.559 104.599
Cinturdn y sistemas de retencion infantil 213.859 100.217
Semaforo en rojo 14.056 56.476
Drogas 2.932 37.294
Otros 333.500 233.242
Total 1.513.862 1.114.792

Fuente: Observatorio Nacional de Seguridad Vial.

En cuanto a los comportamientos de mayor gravedad, los datos
mads relevantes son los proporcionados por la Fiscalia de Sala de
Seguridad Vial, sobre procedimientos incoados y condenas por

delitos contra la seguridad vial.
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Procedimientos incoados por Tabla 16. 0 8 Z ES
delitos contra la seguridad vial. ) [ G
Anos 2009-2019 %‘fj
Tolerancia cero con S
Articulo del Cédigo Penal 2009 2019 ‘ comportamientos de 2
riesgo @
Art. 379.1 CP
Exceso de velocidad 1.542 889
Art. 379.2 CP
Alcohol y drogas >6.138 68.039
Art. 380 CP
Temeridad manifiesta 2.673 2.009 07
o
Art. 381 CP 293
Manifiesto desprecio por la vida 285 207 §£Ox
o 2
Art. 383 CP 3.<
o
Negativa a someterse a las pruebas de alcohol y drogas 2.277 2.381 °a
Art. 384.CP 46.753 40.670
Sin permiso vigente
Art. 385 CP
Alteraciones de la seguridad de la via 830 477
Total 110.558 114.672

Fuente: Observatorio Nacional de Seguridad Vial.

Los datos recogidos en la tabla anterior demuestran que la
tendencia en el nUmero de procedimientos penales —ligero
aumento— no es la misma que la del nUmero de sanciones con
puntos y pérdidas de vigencia —descenso significativo—. Los
delitos contra la seguridad vial mas frecuentes son la conduccién
con tasas de alcoholemia por encima de los limites penales

y la conduccién sin permiso de conduccién vigente. En 2019,
hubo 48.708 sentencias condenatorias por delitos tipificados
en el articulo 379.2 del Cédigo Penal —fundamentalmente por
consumo de alcohol—y 28.406 sentencias condenatorias por
delitos tipificados en el articulo 384 —conduccién sin permiso
vigente—.
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La conduccidn con tasas de alcoholemia elevadas sigue teniendo
niveles de incidencia preocupantes. Al dato sobre procedimientos
penales incoados podemos sumar los resultados de las autopsias
realizadas a personas conductoras fallecidas en siniestros viales.
De acuerdo con los informes del Instituto Nacional de Toxicologia
y Ciencias Forenses (Ref.19), el 81,5% de las personas fallecidas
con resultados positivos a alcohol presentaba una tasa superior
al limite penal de 1,2 g/l en sangre.

pzuouleqob O

En cuanto a la incidencia de la conduccién sin permiso de

conduccidn vigente, se ha logrado un aumento del porcentaje de ]O
conductores que recuperan el permiso después de una pérdida N
de vigencia, relacionada con el aumento de la oferta de centros y 83
cursos de sensibilizacidn y reeducacién vial. En cualquier caso, los =2
datos sobre la situacién penal demuestran que éste sigue siendo % %
un dmbito prioritario de intervencion. !

=}
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8.2.3. El contexto

La visién de todas las agencias gubernamentales con
competencias en seguridad vial es la de erradicar de las vias
publicas las conductas de riesgo. Para ello resultan bdsicos los
siguientes pilares:

. Una gestion integral de dichas conductas, que, como
se ha indicado anteriormente, incluya actuaciones de:
formacion, educacioén y sensibilizacion; intervencion
sanitaria; disefio de vehiculos e infraestructuras; y
actuaciones de las Administraciones y organizaciones en
el Gmbito de la seguridad vial laboral y la cadena de valor.

. Una normativa acorde con las recomendaciones y
mejores prdcticas internacionales.

. Unos niveles de vigilancia elevados y orientados a las
conductas con mayor riesgo y a los lugares y momentos
donde el beneficio para la seguridad vial sea mayor.

. Un sistema penal que castigue las conductas de mayor
gravedad y prevenga su reincidencia.

Durante la vigencia de esta Estrategia, la normativa de trafico
deberd adaptarse de manera continua a las nuevas realidades
de la movilidad. A continuacidén se resumen las tendencias
nacionales e internacionales sobre las principales conductas de
riesgo.

Se ha destacado ya el aumento de las distracciones al volante
como factor concurrente en los siniestros mortales, siendo el uso
del mévil u otros dispositivos electrénicos el motivo mayoritario
de distraccion. Con la implantacion progresiva de los teléfonos
inteligentes, este problema ya no se circunscribe Unicamente

a las llamadas telefonicas (incluso con el uso de sistemas de
manos libres), sino también a las aplicaciones de mensajeria
instantdnea, toma de fotografias e incluso atencién a redes
sociales. La dimensidn de estas actitudes llega, en muchos
casos, a tomar cardcter de adiccidn. En este aspecto, la reciente
reforma de la Ley sobre Trdfico, Circulacion de Vehiculos a Motor
y Seguridad Vial (Ref. 5) ha aumentado hasta los 6 puntos la
sancion por uso de estos dispositivos.

Respecto al transporte profesional, cabe destacar que el
Reglamento (UE) 2020/1054 del Parlamento Europeo y del
Consejo, de 15 de julio de 2020, establece la ampliacion de

la obligatoriedad del uso del tacégrafo a vehiculos ligeros o
conjuntos de vehiculos con una masa mdaxima autorizada total
de entre 2,5 y 3,6 toneladas, siempre y cuando realicen rutas
internacionales o cabotaje, a partir del 1 de julio de 2026.

La conduccién bajo los efectos del alcohol es el segundo
comportamiento de riesgo mds frecuente en los siniestros
mortales. Respecto al marco internacional, el Gltimo informe de
la Organizacidén Mundial de la Salud, publicado a finales de 2018
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(Ref. 48) muestra que, mientras la tasa de alcoholemia maxima %§
general vigente en Espafa de 0,5 g/l en sangre es conforme 0 8 2 g;
con las recomendaciones de este organismo internacional, no o ® é;f §<
ocurre lo mismo con la tasa aplicada al colectivo de conductores ag
noveles, que en Espana es de 0,3 g/l, frente a la recomendacion Tolerancia cero con §
de la OMS de 0,2 g/I. Ya en 2001, la Comisién Europea comportamientos de s

(recomendacién C(2000) 4397) recomendaba una tasa méxima rlesgo

de 0,2 g/I, no solo para conductores noveles, sino también para
conductores de vehiculos de grandes dimensiones y conductores
de vehiculos de transporte de mercancias peligrosas. Esta
discrepancia de la hormativa nacional con respecto a las
recomendaciones internacionales deberd corregirse en el

marco de esta Estrategia. Ademds, algunas organizaciones y
organismos han defendido la necesidad de aproximarse hacia
una tolerancia cero real en el consumo de alcohol. La resolucion
del Parlamento Europeo de 6 de octubre de 2021 (Ref. 53) pide a la
Comisidn que “actualice sus recomendaciones e incluya en ellas
un limite marco de tolerancia cero para la conduccion bajo los
efectos del alcohol”. En este sentido, la reciente reforma de la Ley
sobre Tréfico, Circulacion de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial
(Ref. B) ya ha incluido el limite 0 gr/l de alcohol en sangre para
conductores menores de edad.

owsosp ep O
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Continuando en el Gmbito de la normativa, un nimero creciente
de paises disponen de programas para el uso de dispositivos
de bloqueo del arranque del vehiculo por deteccién de alcohol
en el aire espirado por el conductor (alcohol interlock, sistema
conocido habitualmente como alcolock). El dispositivo alcolock
se desarroll6 inicialmente en Estados Unidos, Canadd y Australia,
con la finalidad de instalarlo en los vehiculos de personas
conductoras que presentaban problemas relacionados con el
consumo de alcohol y sanciones por conducir bajo sus efectos.
Varios paises de la Unién Europea han introducido también
programas con este dispositivo, como medida correctora en
aquellos casos de personas sancionadas por conducir bajo

los efectos del alcohol, e incluso como medida preventiva en el
transporte profesional. Es el caso de Finlandia, pais con amplia
legislacion en relacién al alcolock (instalacion obligatoria en los
vehiculos de transporte escolar y centros de dia); Suecia, como
alternativa a la privacién del derecho a conducir a quien ha sido
sancionado por tasa positiva de alcohol; o Francia y Alemania,
para transporte de viajeros y de mercancias, respectivamente.
Existen programas para personds sancionadas o reincidentes
en Austria, Bélgica, Dinamarca, Finlandia, Francia, Polonia y
Suecia. Las evaluaciones disponibles sugieren que el alcolock
es mas eficaz que la retirada del permiso en la prevencién de la
reincidencia (especialmente cuando se instala inmediatamente
después de recibir la sancién), y que dicha reduccion puede
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mantenerse mds alld del tiempo en el que el dispositivo esté ]O
instalado, especialmente si el programa incorpora intervenciones =5
sanitarias de rehabilitacion. Aunque se reconocen los beneficios a3
de este sistema, la experiencia internacional demuestra que 4%
su introduccién no siempre es facil, como demuestran las ég" %
experiencias de los Paises Bajos y Reino Unido, paises en los que L5
el sistema no pasé de la fase de piloto. g
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Actualmente, en Espana existen empresas de transporte que han
instalado el dispositivo en su flota de forma voluntaria y previo
acuerdo con las organizaciones sindicales. También existen
ejemplos de condenas penales en las que se ha conmutado

la pena por la instalacion de alcolock. En este Gltimo caso, el
principal inconveniente es el elevado coste del dispositivo, que
plantea cuestiones de equidad. El nuevo Reglamento Europeo
sobre seguridad de los vehiculos, que hace obligatorio el interfaz
para su instalacion en vehiculos nuevos, facilitard la extensiéon de
programas de alcolock, aunque adn deben resolverse cuestiones
normativas; en concreto, debe analizarse la conveniencia de
revisar la Directiva 2006/126/CE para hacer que las personas

que estén sometiéndose a un tratamiento para eliminar su
dependencia del alcohol —una enfermedad que implica la
pérdida de vigencia del permiso— puedan al mismo tiempo
conducir vehiculos equipados con el dispositivo.

En cualquier caso, la reciente reforma de la Ley sobre Trdfico,
Circulacién de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial (Ref. 5) ha
abierto el camino en este sentido, al establecer la obligacion de
que los vehiculos nuevos de transporte de viajeros por carretera
que se matriculen a partir del 6 de julio de 2022 estén equipados
con una interface para la instalacion de alcolock.

En el dmbito del consumo de drogas diferentes del alcohol,
Espana ya sigue la politica de tolerancia cero recomendada
por los organismos internacionales. Durante los proximos
anos, la prioridad radicard en adaptar los medios de
deteccidn al desarrollo continuo de nuevas sustancias
ilegales, particularmente, en el campo de las anfetaminas y
metanfetaminas.

La velocidad excesiva tiene también una presencia elevada en
los siniestros viales. Una velocidad excesiva afecta al dominio
del vehiculo por parte del conductor, perjudicando la correcta
reaccién ante una potencial situacion de peligro. Ademds, la
velocidad tiene una repercusion directa en la gravedad del
siniestro. Nuestro pais, tras las recientes reducciones de los
limites genéricos en carreteras convencionales (de 100 a 90
km/h) y vias urbanas (30 km/h en vias de un carril por sentido,
y 20 km/h en calles de plataforma Gnica), se ha alineado con
las recomendaciones internacionales enmarcadas dentro de
los principios del Sistema Seguro, si bien algunos documentos
sugieren limites aln mds bajos en carreteras convencionales
—ver, por ejemplo, las recomendaciones del seminario sobre
gestion de la velocidad celebrado en 2020 por la Comisidn
Europea (Ref. 71)—. A corto y medio plazo, la prioridad debe ser
consolidar y evaluar los cambios normativos realizados.

En este sentido, debe destacarse que en algunos padises se han
puesto ya en marcha o se estdn testando sistemas para personas
conductoras reincidentes por excesos de velocidad que siguen

la misma filosofia que el alcolock, utilizando un sistema de

control de la velocidad (ISA). Es el caso de Nueva Zelanda, en su
Estrategia de Seguridad Vial 2020-2030 (Ref. 41), o Suecia, en su
Plan de Accién 2019-2022 (Ref. 57).

166



06

52

Q O

Otra cuestion relevante son los niveles de vigilancia deseables 0 8 2 g;
durante los préximos afos para alcanzar los objetivos de esta ® ] g §<
Estrategia, particularmente en el Gmbito del control de los %fj
excesos de velocidad. En este aspecto, resulta Util comparar Tolerancia cero con é
nuestra situaciéon con la de otros paises. De acuerdo con datos comportamientos de g

riesgo

del Consejo Europeo de Seguridad en el Transporte (ETSC, Ref. 16),
el nimero total de radares en Francia era en 2015 de casi 4.000;
en los Paises Bajos, de aproximadamente 850. El nUmero de
denuncias de velocidad en estos dos paises era de 13,6 millones,
en el caso de Francia (para una poblacién de 66,4 millones), y
de 6,6 millones en los Paises Bajos (para una poblacién de 16,9
millones).
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La extension de la red de puntos de control de la velocidad debe
realizarse con criterios de seguridad y priorizando la carretera
convencional, por ser el tipo de via con mayor concentracion de
siniestralidad mortal, y el control de velocidad media mediante
los denominados radares de tramo, por ser mds efectivos y
justos que los radares puntuales. De acuerdo con una revisidn de
estudios efectuada en 2014 (Ref. 17), la reduccién del nimero de
siniestros en tramos con control de la velocidad media es de un
30%, en el nUmero total de siniestros, y de un 56%, en el caso de
los siniestros mortales o graves; en ambos casos, los valores son
superiores a los encontrados en radares con control puntual de la
velocidad. Y, de acuerdo con una revision bibliogrdafica publicada
por la Comisidn Europeq, los radares de tramo tienen el potencial
de erradicar casi completamente los excesos de velocidad. Por
tanto, este sistema tiene el potencial de continuar las tendencias
de los Ultimos diez aflos de mayor control de la velocidad y
menores excesos de velocidad graves y muy graves.
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Debe hacerse mencidn al reto que supone la vigilancia de
algunas infracciones que intervienen en los siniestros con
implicacién de colectivos y medios vulnerables, que en 2019
supusieron mds de la mitad de las victimas mortales. Afrontar
con éxito exigird un mejor conocimiento de este tipo de siniestros,
una mayor vigilancia de las conductas tanto de los propios
colectivos y medios vulnerables como de quienes conducen
otros vehiculos, una mayor coordinacién entre las diferentes
Administraciones y cuerpos policiales, y criterios comunes de
vigilancia, particularmente en el Gmbito urbano.

©

pzuouleqob O
o1

Por dltimo, deberd tenerse en cuenta a lo largo de esta Estrategia
la revisién de la Directiva (UE) 2015/413, por la que se facilita el
intercambio transfronterizo de informacion sobre infracciones

de trafico en materia de seguridad vial. Durante esta revision

se analizardn aspectos como la ampliacién del Gmbito de

aplicacién, el idioma de notificacion de las denuncias, los ]O
mecanismos de ejecucion y el reconocimiento mutuo de las =z
pérdidas de vigencia de permisos. a3
%
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08.2.

Tolerancia cero con
comportamientos de
riesgo

8.2.4. La visién

En el afo 2030, se ha logrado una reduccion significativa de los
comportamientos de riesgo, especialmente los mds graves,
mediante una constante actualizacién de la normativa, una
vigilancia eficaz y coordinada entre todas las Administraciones
competentes, y la implicacion de otros actores de la sociedad.
Ademds, las infracciones recurrentes son detectadas,
sancionadas y erradicadas de forma rapida y eficiente, haciendo
uso para ello de las posibilidades que ofrece la integracién

de nuevas tecnoldgias en los vehiculos y en los sistemas de
vigilancia.

Esta visidn se concreta en lo siguiente:

. Las Administraciones de todos los niveles actdan de
manera coordinada en la vigilancia de comportamientos
de riesgo y comparten unos principios para maximizar el
impacto de dicha vigilancia sobre la seguridad vial.

. Se garantiza una elevada presencia de agentes de la
autoridad, adecuadamente capacitados, en las vias
publicas, como medio para reducir el riesgo vial y
garantizar una adecuada asistencia a todas las personas
usuarias.

. Se realiza una aproximacidn integral a la vigilancia de
las infracciones mds frecuentemente implicadas en
los siniestros con implicacion de colectivos y medios
vulnerables, que tenga en cuenta los comportamientos
de riesgo tanto de estos como de quienes conducen otros
vehiculos.

. Los niveles de vigilancia de los principales
comportamientos de riesgo son similares a los de los
paises con los mejores indices de seguridad vial.

. Los comportamientos de riesgo se han reducido
significativamente, y las infracciones recurrentes son
detectadas, sancionadas y erradicadas de forma répida y
eficiente.

. Se ha generalizado el control de la velocidad media en
tramos y se utilizan las nuevas tecnologias para una
vigilancia generalizada de otras conductas de riesgo.

. Las tecnologias de los vehiculos (como alcolock o
sistemas de control de la velocidad), son utilizadas
para la reduccién de comportamientos de riesgo,
particularmente, en personas reincidentes.

. Las sanciones administrativas y penales, los medios de
vigilancia y la investigacion penal son adaptados de
manera continua a las nuevas realidades de la movilidad
y los factores de riesgo emergentes.
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. El intercambio de informacién con terceras partes (como %§
empresas de transporte o aseguradoras) contribuye de 0 8 2 g;
manera efectiva a la mejora de la seguridad vial. ® ® éé 5
8%
. Se continda vigilando el correcto estado para la Tolerancia cero con é
circulacion de los vehiculos de transporte profesional y comportamientos de g

. riesgo
quienes los conducen. 9

8.2.5. Las Lineas de actuacion

Para dar respuesta a los problemas planteados en los apartados
anteriores, o mitigar sus consecuencias, desde el enfoque del
Sistema Seguro, se propone actuar dentro de las siguientes Lineas
de actuacion:
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Aumentar el impacto de la vigilancia mediante una mejor
planificacién

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 en los
procedimientos de control y en el uso de los medios técnicos.
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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.

©

o1

Con estos criterios, en el Gmbito de esta Estrategia se
desarrollardn actuaciones tales como:

pzuouleqob O

. En el dGmbito de la Direccidén General de Trafico, se
continuardn elaborando y difundiendo instrucciones
anuales de vigilancia que fijen los objetivos de control
para las principales conductas de riesgo, las directrices
de actuacion de los agentes de la Agrupacién de Trafico
de la Guardia Civil y el calendario anual de campanas. Las
campanas especificas de vigilancia de este calendario
serdn coordinadas con organismos internacionales

(ROADPOL), la autoridad competente en el dmbito del ]O
transporte y Administraciones autonémicas y locales. TE

53

. Los temas de las campanas serdn evaluados a lo largo de =2
la Estrategia para adaptarlos a problemas emergentes, % g

y se prestard@ una atencién mayor a la coordinacién de v§;

=}

campafas en ciudades sobre situaciones de riesgo
tipicas de la movilidad urbana. Se realizard al menos
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una campana anual sobre temas especificos del d@mbito
urbano.

. En el Gmbito de la vigilancia de los excesos de velocidad,
la Direccién General de Trafico elaboraré y difundiré una
instruccion para seleccionar la ubicacion mas eficaz de
los puntos de control.

. Se promoverd el aumento de los efectivos de la
Agrupacidén de Trafico de la Guardia Civil y se colaborard
con entidades locales en la concienciacién sobre la
importancia de unas plantillas bien dimensionadas.
Ademads, se garantizard su capacitacion adecuada
en los procedimientos de control y el uso de medios
técnicos. Se dictardn instrucciones en este dmbito, se
continuard promoviendo la actividad formativa de la
Agrupacidén de Trafico de la Guardia Civil y se potenciard
la oferta de capacitacion a agentes de policias locales en
colaboracidén con la Fiscalia especializada.

. Ademds, se colaborard con otras Administraciones
competentes, autonédmicas y locales, para poner en
comun prioridades y criterios de vigilancia, a través de
un intercambio continuo de buenas prdcticas, que se
materialice en documentos con criterios especificos
de actuacidn por parte de policias locales, prestando
especial atencién a las conductas causantes de siniestros
con implicacién de colectivos y medios vulnerables.

. Por dltimo, se elaborard un cuadro de mando municipal
de actividad sancionadorag, donde consten datos sobre
la actividad de control, las denuncias efectuadas y las
sanciones y puntos comunicados al registro central de la
Direccion General de Trafico.

Potenciar la vigilancia de las conductas de mayor riesgo y 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 las 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
mas frecuentemente estdn relacionados con la ocurrencia de
siniestros con colectivos y medios vulnerables.

En este sentido, se intercambiardn buenas prdcticas con otras
Administraciones competentes sobre las caracteristicas y
efectividad de distintos medios tecnoldégicos de control. También
se promoverdn actuaciones de colaboracién con otras entidades
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Para ello, dentro del marco de desarrollo de la Estrategia: ® ® é;r 5
8%

. En el caso de los excesos de velocidad tanto en dmbito Tolerancia cero con é
urbano como interurbano, se continuard con la vigilancia comportamientos de g

Las P . P . P riesgo
automadatica a través de cinemdbdmetros f'IjOS, se extenderd °

el programa de control de la velocidad media (radares de
tramo) en carreteras convencionales y se potenciard el
control mediante cinemdmetros moéviles y medios aéreos.

. Se extenderdn los medios basados en inteligencia artificial
para la deteccién de distracciones y no uso del cinturén
de seguridad, y la Direccién General de Trafico continuard
el programa de drones para la vigilancia de conductas
de riesgo. La Direccién General de Trafico desarrollaré
también los nuevos sistemas de fotorrojo y videostop. Se
desarrollaran actuaciones especificas de vigilancia en
tramos en obras.
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. En el @mbito del consumo de alcohol y otras drogas, la
prioridad a corto plazo es recuperar los niveles de control
previos a la pandemia de COVID-19, a medida que la
situacion sanitaria lo vaya permitiendo. Para ello se
evaluardn peridédicamente los procedimientos que, para
reducir el riesgo sanitario, han sido adoptados por los
agentes de la autoridad. También se colaboraré con otras
Administraciones y laboratorios acreditados para mejorar
la deteccién de nuevas sustancias ilegales que puedan
afectar a la conduccién.
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. Se elaborardn criterios especificos para la vigilancia de
las conductas mas relacionadas con los siniestros en los
que se ven involucrados colectivos y medios vulnerables,
distinguiendo entre los Gmbitos urbano e interurbano.

©

. En el Gmbito local, se continuard promoviendo la cesién
de medios técnicos a entidades locales por parte de la
Direccidon General de Trafico, mediante el establecimiento
de los correspondientes convenios. También se valorard
la prestacion de servicios a los municipios por parte del
Centro de Tratamiento de Denuncias Automatizadas
(CTDA) de Ledn, para la gestion de expedientes
sancionadores procedentes de denuncias realizadas por
medios automatizados.

pzuouleqob O
o1

Potenciar el papel de las tecnologias de los vehiculos como

instrumento para el cumplimiento de la norma ] O
En este aspecto, como en otros muchos de los tratados en la %%
presente Estrategia, la aparicién de nuevas tecnologias ofrece 4%
nuevas oportunidades. En esta linea se tratard la progresiva & %
introduccién en el vehiculo de dispositivos que permitan actuar &g
frente a los comportamientos de mayor riesgo en el caso de las g

personas conductoras reincidentes.

171




=

uoIoPNS A UOION|OA]

poPIDIIS8IUIS D] 8P [PNIOD

splouspus] O

sepuplb so7 M

|JouoIoDUISIUI O
0IX81U00 |3 (')

nO‘

‘JOUOIONU 0IX81U0D |3 _b

PIURJWOD Us OUILDD U

oupwiny A O

oinBes pweisis un ()‘]

08.2.

Tolerancia cero con
comportamientos de
riesgo

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 (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, los excesos de velocidad, las distracciones
causadas por el uso de teléfonos moviles u otros dispositivos
electronicos portdtiles o circular sin la Inspeccién Técnica de
Vehiculos en vigor.

En el marco de esta Estrategia, se promoverd la extension
progresiva del uso del alcolock en vehiculos de transporte
profesional, aprovechando la nueva regulacién europea que
haréd obligatoria la interfaz de instalacion en 2022, para las
nuevas homologaciones, y 2024, para todos los vehiculos nuevos.
También se evaluard con las autoridades judiciales el alcolock
como medio de sustituciéon de penas en personas condenadas
por conduccidén bajo los efectos del consumo de alcohol y se
instardn, en su caso, las reformas necesarias para promover su
aplicacién.

Igualmente, se evaluardn otros medios técnicos disponibles

para eliminar las conductas de riesgo por parte de las personas
infractoras reincidentes. En el @mbito del alcohol, junto con el
alcolock, se estan desarrollando otras tecnologias, como el
programa DADSS (Driver Alcohol Detection System for Safety)

en Estados Unidos, que permitird detectar la concentracion de
alcohol, bien a través de la piel, bien a través de la concentracién
de didxido de carbono en el habitaculo. En el @mbito de la
reincidencia por velocidad, se evaluardn los programas de
instalacién de sistemas de control de la velocidad que ya

estdn siendo probados en algunos paises. Y en el dmbito de las
distracciones por el uso del teléfono movil, se promocionard la
adopcidn de soluciones tecnolégicas, tanto en los vehiculos como
en los teléfonos moviles, que ayuden a evitar su uso incorrecto
(“modo conduccién”).

Actualizar el marco normativo en el @mbito 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. Ademads,
debe reducirse el impacto del colectivo de las personas
conductoras mds insensibles a la sancion.

Con este planteamiento, se desarrollarén actuaciones relativas a
los siguientes aspectos:

. En el @&mbito sancionador, se desarrollardn actuaciones
relativas al endurecimiento de las sanciones por no uso
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del equipamiento de seguridad (cinturén, casco, SRI) %§
y el uso del teléfono mévil. También se desarrollardn 0 8 2 g;
mecanismos para combatir el impago de las sanciones, o ® éé §<
como la limitacién de disposicidn de los vehiculos o la a%
responsabilidad subsidiaria por parte de los titulares de Tolerancia cero con 3
los vehiculos; ambas posibilidades estdn ya previstas en comportamientos de (‘%

P . .2 . riesgo
la Ley sobre Trafico, Circulacion de Vehiculos a Motor y 9

Seguridad Vial.

. Respecto a la conduccion bajo los efectos del consumo
de alcohol, se reducirdn las concentraciones mdéximas
permitidas para conductores noveles y profesionales, al
menos hasta 0,2 g/I: y se analizard la conveniencia de
introducir reducciones en el conjunto de conductores,
dentro de una politica de tolerancia cero.

owsosp ep O

sonnalqo so7 \I

. Deben terminar de desarrollarse las hormas relativas a los
vehiculos de movilidad personal, en lo relativo a aspectos
como la edad minima o el uso de equipamiento de
proteccidn, y establecer un marco sancionador claro para
el incumplimiento de estas.

. En el @Gmbito de la sensibilizacion y reeducacion de la
persona conductora sancionada, se puede ampliar la
informacién contenida en la notificacion de la denunciaq,
particularizdndola a las caracteristicas concretas de
cada persona —edad, sexo, tipo de vehiculo, historial
sancionador— asi como utilizar nuevos instrumentos de
comunicacién —como videos de concienciacion—.
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. Para afrontar el problema de las personas conductoras
mds insensibles a la sancidn se prestard especial atencidn
a su andlisis, y pueden incluirse periodos mds largos de
pérdida de vigencia a partir de la tercera pérdida de
vigencia. Estas actuaciones se combinardn, cuando sea
necesario, con intervenciones sanitarias sobre personas
con adicciones o actitudes compulsivas.

©

o1

Actualizar el marco penal y potenciar la lucha contra los delitos
del trafico

pzuouleqob O

El primer objetivo de esta linea es la actualizacién y aplicacion
del marco penal, con objeto de mejorar la lucha contra los
delitos del tréfico y mejorar la proteccién 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.

También en este dmbito, se mejorardn los procedimientos de 1,;2
deteccion del uso del teléfono moévil antes del siniestro y la a3
investigacion de la conduccién bajo el efecto de drogas ilegales. 4%
Se continuard combatiendo la difusién de informacién sobre la ég" %
ubicacién de controles policiales. L5

&

=}

Alo largo de la vigencia de la Estrategia, se analizard el impacto
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sobre la investigaciéon penal de la disponibilidad de los datos
recogidos por los distintos sistemas de seguridad de los vehiculos,
en particular, los nuevos sistemas de registro de datos (EDR: Event
Data Recorder, o registrador de datos de incidencias, conocido
coloquialmente como “caja negra”) que serdn obligatorios en
todos los vehiculos a partir de 2024 (categorias M1y N1) y 2029
(resto de categorias).

La Direcciéon General de Trdfico continuard, en colaboracion
con los agentes de la autoridad, el plan de vigilancia de la
conduccidn sin permiso que ya ha desplegado a través de las
Jefaturas Provinciales de Trafico.

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

Se explorard el intercambio de informacidn con terceras partes
(como empresas de transporte o aseguradoras) que puedan
colaborar de manera efectiva en evitar la conduccion por parte
de personas que no rednan los requisitos para conducir o en
influir sobre su conducta.

Se potenciard el intercambio transfronterizo de informacion

para la denuncia de infracciones a las normas de tréfico, y se
participaré activamente en la revisién de la Directiva (UE) 2015/413,
por la que se facilita el intercambio transfronterizo de informacién
sobre infracciones de trafico en materia de seguridad vial.
Durante esta revision estd previsto analizar aspectos como la
ampliacion del dGmbito de aplicacion, el idioma de notificacion de
las denuncias, los mecanismos de ejecucion y el reconocimiento
mutuo de las pérdidas de vigencia de permisos.

Se implantard la consulta telemdatica, por parte de empresas
de transporte y de las personas trabajadoras autdbnomas
que tengan la condiciéon de empleadoras, sobre la vigencia
del permiso de conduccidon de las personas conductoras
profesionales que tengan contratadas.

Otro de los campos de actuacién cuyo desarrollo se puede
explorar durante los proximos afnos es la comunicacion entre

las Administraciones publicas competentes en la gestion del
trafico y la seguridad vial y las companias aseguradoras, en lo
relativo al historial de sanciones de las personas conductoras.
Este intercambio de informacién puede resultar Gtil para propiciar
comportamientos seguros mediante incentivos en los seguros de
los vehiculos, tal como ya estdn haciendo en nuestro pais algunas
companias aseguradoras (y ya proponian hace algunos afios
aseguradoras de otros paises, como Suecia, Ref. 57).

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
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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.

Por ello, la Administracién competente continuard llevando a
cabo los planes periddicos de inspeccidn del transporte terrestre
sobre los excesos de peso, tanto de vehiculos pesados como de
furgonetas, las manipulaciones del tacégrafo y del limitador de
velocidad, y los certificados de conduccidn de terceros paises
para la realizacion de la actividad de transporte internacional

y hacional publico y privado, tanto de mercancias como de
viajeros.
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