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ESTRATEGIA DE SEGURIDAD VIAL 2030

PRESENTACION

La Estrategia de Seguridad Vial 2030 establecia la necesidad de realizar una evaluacién a mitad
de su recorrido, para plantear la reorientacidn necesaria de cara a su segunda mitad de vida:
2026-2030.

Durante los afos transcurridos se ha venido realizando, por parte del Observatorio Nacional de
Seguridad Vial (ONSV), érgano gestor de la Estrategia, el seguimiento de la ejecucion de las
medidas planteadas en los Planes de actuaciones por de los actores que se hayan encargado de
cada una de ellas, asi como de las medidas implementadas y la evolucidn de los indicadores
establecidos. Este seguimiento se ha venido publicando en las Memorias anuales de actividades.

La evaluacion intermedia de la Estrategia se planteaba con un objetivo mds ambicioso que la
evaluacién continua planteada por medio del seguimiento de las medidas de los Planes de
actuaciones y las Memorias anuales de actividades

Si en aquellas se planteaba la posible reorientacién de las actuaciones a corto plazo en funcion
de su eficacia, a partir de la evaluacion intermedia se puede llegar a plantear la reorientacion de
las propias Lineas de actuacién en funcién del grado de avance conseguido hacia los objetivos
finales de la Estrategia. O puede ser necesario planear Lineas de actuacion nuevas, segun nuevas
realidades que hayan podido surgir y que afecten a la seguridad vial. Los resultados del Plan de
Estudios e Investigaciones permitiran disponer de elementos de juicio para realizar esta labor
de reorientacidn de la Estrategia.

Esta evaluacion se ha llevado a cabo, gestionada por el ONSV, tal como se detalla en el capitulo
siguiente. El presente documento recoge las conclusiones del proceso y detalla las
actualizaciones y modificaciones que se van a aplicar en el documento de la Estrategia a partir
de 2026.
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PROCESO DE EVALUACION DE LA ESTRATEGIA

Para llevar a cabo la evaluacidn, desde el ONSV se pusieron en marcha dos procesos:

Un proceso interno de reflexion y propuestas, dentro de DGT.

Un proceso externo de consulta, al cual se invitd a participar a todas las Administraciones
publicas, organismos y entidades particulares representativas del trafico y la seguridad vial
gue ya tomaron parte en su momento en el proceso de elaboracidn de la Estrategia. En total,
mas de 150 participantes.

Esta consulta se llevé a cabo durante febrero y marzo de 2025, y en ella se invitaba a los
participantes a exponer sus comentarios y propuestas relativas a cuatro aspectos:

Propuestas sobre Indicadores que considere que se deberian afiadir, eliminar o modificar.

Propuestas sobre Areas estratégicas o Lineas de actuacidn que considere se deberian afiadir,
eliminar o modificar.

Observaciones generales sobre la Estrategia de Seguridad Vial 2030.

Propuestas para los proximos Planes de actuaciones del periodo 2026-2030.

Se recibieron mds de 400 propuestas de casi 50 participantes, que fueron analizadas por el ONSV
junto con la reflexiéon interna, con las siguientes conclusiones:

La mayoria de las propuestas recibidas se referian a actuaciones concretas, que seran tenidas
en cuenta para su implementacién en los proximos Planes anuales de actuaciones,
empezando por el Plan de actuaciones 2026-2027.

Las propuestas que se referian a cambios o adiciones a la propia Estrategia encajaban en su
inmensa mayoria dentro de los temas ya contemplados en la misma, sin necesidad de realizar
cambios profundos en las Areas o en las Lineas estratégicas.

Con todo ello, las modificaciones que se van a realizar al documento de la Estrategia, y que se
detallan a lo largo del resto del presente documento, se pueden resumir en:

Aspectos generales de la Estrategia:

Impacto de la irrupcidn de la IA en aspectos como la gestion del trafico, la deteccién de
infracciones, la automatizacién de los vehiculos o el tratamiento de datos.

Contemplar la somnolencia y el estrés como factores de riesgo de la siniestralidad vial,
haciendo especial hincapié en el ambito laboral.

Continuar incidiendo en la participacién de organizaciones, empresas y Administraciones en
la seguridad vial, siguiendo las recomendaciones de la conferencia de Marrakech.

Actualizacion de algunas Lineas de actuacion

Agquellas cuyo contenido ha avanzado durante los afios transcurridos.
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2 LAS GRANDES TENDENCIAS

2.5 Integracion de avances tecnoldgicos

En algunos apartados de la Estrategia ya se hacia referencia a la irrupcion de la Inteligencia
Artificial en diferentes aspectos de la tecnologia aplicada al trdfico y la seguridad vial. Pero el
crecimiento exponencial de sus aplicaciones en los cinco afios transcurridos, y su irrupcion en
numerosos aspectos, incluso de la vida cotidiana, hace necesario tenerla muy en cuenta de forma
explicita. Por ello, en este capitulo, en el apartado dedicado a la integracion de avances
tecnoldgicos se afiade el pdrrafo siguiente:

Un desarrollo tecnoldgico que ha irrumpido con fuerza durante los ultimos afos es el de la
Inteligencia Artificial, con aplicaciones cada vez mds numerosas. En los campos que son objeto
de esta Estrategia se debe contemplar su aplicacién en aspectos tales como:

Deteccidn de infracciones, en especial en las conductas de mayor riesgo, Area 2.
Optimizacion de la gestién de flotas, Area 3.

Gestion del trafico y Sistemas de Transporte Inteligentes (ITS), Area estratégica 4.
Sistemas de seguridad de los vehiculos (ADAS/ARAS) y vehiculos automatizados, Area 5.

Anélisis de los datos de movilidad y siniestralidad, e investigacion de siniestros, Area 7.

2.7 Seguridad vial en las organizaciones

Otro aspecto en el que también se ha seguido haciendo incidencia durante los ultimos afios es el
de la implicacidn de organizaciones, empresas y Administraciones en la seguridad vial. Por ello,
en este capitulo, en el apartado dedicado este tema se aflade el pdrrafo siguiente:

La necesidad de esta implicacion de Administraciones empresas y organizaciones en la seguridad
vial también centrd la atencién de la 42 Conferencia Ministerial Global sobre Seguridad Vial
(celebrada en Marrakech en febrero de 2025, y a la que se hace referencia en el capitulo
siguiente), y asi se reflejo en las recomendaciones efectuadas por un grupo de expertos
académicos con motivo de la Conferencia.
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3 EL CONTEXTO INTERNACIONAL

3.1 Politicas internacionales

Durante el tiempo transcurrido desde la publicacion de la Estrategia han tenido lugar nuevos
eventos internacionales que deben ser tenidos en cuenta como referencia. Por ello, en este
apartado se afiaden los pdrrafos siguientes:

y GLOBAL MINISTERIAL La 42 Conferencia Ministerial Global sobre Seguridad Vial

CONFERENCE ON se celebré en Marrakech en febrero de 2025%, organizada

ROAD SAFETY

por el Reino de Marruecos bajo el auspicio de la
Organizacion Mundial de la Salud bajo el lema:
«Comprometidos con la vida».

FEBRUARY

18-20

2025
COMMIT TO LIFE

Su principal objetivo fue evaluar el progreso del Plan
Global 2021-2030 durante sus primeros cinco afos y
generar apoyo a la nueva vision de movilidad segura y
sostenible; plasmado todo ello en la Declaracion final de
la Conferencia (Ref.75)

Como en la anterior edicidn (Estocolmo, 2020), se contd con la participacidon de un comité de
expertos que ahondaron en la linea de actuacidn marcada en aquella: la implicacidon de la
sociedad en la seguridad vial, especialmente a través de las empresas y las organizaciones; y
emitieron una serie de recomendaciones.

Estas recomendaciones estan dirigidas a la segunda mitad del Segundo Decenio de Accidn para
la Seguridad Vial y a los afios posteriores, y buscan dar continuidad a las formuladas por el
comité en 2020. Al igual que las anteriores, se consideran requisitos estratégicos fundamentales
para alcanzar el objetivo de reducir a la mitad las muertes por accidentes de trafico a nivel
mundial para 2030.

Mas alla de 2025: Nuevas medidas para salvar vidas

Recomendaciones del Grupo de Expertos Académicos para la 42 Conferencia Ministerial Global sobre
seguridad vial (Ref.76):

Se centran en la responsabilidad de las organizaciones en la mejora de la seguridad vial como parte de
sus obligaciones en materia de prevencion de riesgos laborales. Estas recomendaciones
complementan, pero no reemplazan, las anteriores.

La integracidn de la seguridad vial en las normativas y buenas practicas de seguridad laboral.
Las organizaciones gubernamentales marcan el ejemplo y las ciudades toman la delantera.
Seguridad vial en las decisiones.

1
2
3
4. Maximos niveles de seguridad en todas las cadenas de valor de la organizacion.
5 Las organizaciones adoptan una cultura de la seguridad.

6

El sector de la automocidn respalda los mas altos niveles de seguridad organizativa y de los
vehiculos.

1 Péagina web oficial de la Conferencia: https://www.roadsafetymorocco.com/#/?lang=en
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Por otra parte, se ha anunciado por parte de las Naciones Unidas la proclamacion del Decenio
de las Naciones Unidas por el Transporte Sostenible (2026-2035). Para ponerlo en marcha, se
hizo un llamamiento mundial a los Estados Miembros y demas partes interesadas para que
presentaran, antes del 14 de noviembre, sus compromisos de accion en materia de transporte
sostenible, con el objetivo de lograr avances concretos durante el Decenio.

).

i

Un sistema de transporte verdaderamente sostenible protege a todos sus usuarios. Para
lograrlo, es fundamental garantizar que las calles, carreteras y autopistas tengan una calificacion
minima de 3 estrellas (de un total de 5) y sean fundamentalmente seguras para todos los modos
de transporte, capacidades y desplazamientos previstos.

De esta forma, al alinear el Decenio del Transporte Sostenible (2026-2035) con el Plan Mundial
para el Decenio de Accion para la Seguridad Vial (2021-2030) y el enfoque de Sistema seguro, se
garantiza la continuidad en la accién y se genera impulso en materia de infraestructura vial
segura, integrando la seguridad en todos los aspectos de la planificacion del transporte.

3.2 Politicas europeas

La principal referencia dentro del marco dela Union Europea que se tuvo en cuanta para
desarrollar la Estrategia fue el documento elaborado por la Comision Europea: EU Road Safety
Policy Framework 2021-2030. Next Steps towards ‘Vision Zero’ (Ref. 69).

A lo largo de 2025 la Comision Europea ha realizado una evaluacion de los avances hacia la
consecucion de los objetivos de seguridad vial de la UE en el punto medio del periodo de
aplicacion del documento anterior.

Esta evaluacion resulta tan relevante a la hora de abordar la presente revision intermedia de la
Estrategia como lo fue para su elaboracion el documento original de la Comision Europea, por lo
que en este apartado de la Estrategia se afiaden los pdrrafos siguientes:

A lo largo de 2025 la Comisidon Europea realizé una evaluacidn de los avances hacia la
consecucion de los objetivos de seguridad vial de la UE en el punto medio del periodo de
aplicacion del documento: EU Road Safety Policy Framework 2021-2030. Next Steps towards
‘Vision Zero’ (Ref. 69). Las conclusiones de esta evaluacién se plasmaron en la Comunicacién:
COM (2026) 77 final “Informe sobre la aplicacion del marco de la politica de la UE en materia
de seguridad vial en el punto medio”, publicada el 13 de febrero de 2026 (Ref. 77).

Dicha Comunicacion es, por tanto, un informe intermedio sobre los avances hacia la consecucion
de los objetivos de seguridad vial de la UE, en el que se hace balance de la evolucién desde 2019,
se determinan los retos emergentes que no se anticiparon plenamente en el marco original y se
proponen ajustes para garantizar que la Unidn siga bien encaminada para cumplir sus objetivos
hasta 2030.

2 https://irap.org/2025/09/call-for-sustainable-transport-action-commitments-by-14-november/
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Su andlisis revela avances alentadores en algunos dmbitos, pero también sefiala algunas lagunas
importantes que requieren atencién inmediata y una accion reforzada para salvar vidas, reducir
la carga econdmica y reforzar la competitividad de la UE.

Desde 2019, el afio de referencia, las muertes en carretera han disminuido un 12 % en toda la
UE, pero con diferencias considerables entre los Estados miembros, tal como se muestra en la
siguiente grafica, de la que pueden extraerse estas conclusiones:

Sélo cuatro paises estan en la senda correcta de reduccidon del numero de fallecidos para
cumplir con el objetivo de 50% en 2030.

De los paises mds importantes, o tradicionalmente referentes en seguridad vial, sdlo
Dinamarca esta entre los cuatro anteriores. Salvo este pais, los paises con menores tasas de
mortalidad son los que menor progreso registran: Irlanda, Paises Bajos, Espafia, Suecia y
Alemania.

En definitiva, Europa se marcé el objetivo de reduccion del 50 %, que fue incorporado a las
estrategias de 24 de los 27 Estados miembros. Esto demuestra un objetivo y un esfuerzo
comun, pero los resultados, hasta el momento, no estan siendo los esperados.

% change in the number of fatalities by EU Member State, 2019 - 2025

-10%

- 208

% change to be in line with 2030:27%

-30%

-40%

-5080 -
MT IE NL ES FR AT SE DE IT SI LV HR CY PT FI EU SK EE CZ HU BE EL LT BG RO DK PL

Source: CARE (EU datobase on road crashes), no 2025 daota for LU
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Por otra parte, el informe hace hincapié en las tendencias sociales y tecnoldgicas que repercuten
en la seguridad vial. Se refiere a varias cuestiones que no atrajeron mucha atencién cuando se
adoptd el marco de la politica de la UE en materia de seguridad vial para 2021-2030, pero que
se han convertido desde entonces en dambitos que requieren medidas especificas para reducir
su impacto en la seguridad vial:

Transformaciones demograficas: Envejecimiento de la poblacidn y creciente urbanizacidn.

Avances tecnoldgicos: El creciente desarrollo de los ADAS, la comunicacion de vehiculo a
vehiculo (V2V) y de vehiculo a infraestructura, y la introduccién gradual de los vehiculos
automatizados, con sus retos y oportunidades.

Evolucion de los patrones de movilidad: La proliferacion de soluciones de micromovilidad,
los servicios de alquiler de vehiculos con conductor y de uso compartido, y la economia por
encargo, que ha provocado un incremento en los servicios de entrega en motocicleta y
bicicleta.

Repercusiones del cambio climatico.
Ciberseguridad y uso de los datos.

Los cuatro primeros aspectos si se tuvieron en cuenta en la elaboracién de la Estrategia de
Seguridad Vial 2030; pero respecto a la quinta si cabe prestar mayor atencién en la presente
revisidon de la misma a las reflexiones que se plantean:

En cuanto a la ciberseguridad. el aumento de la conectividad entre vehiculos ha dado lugar a
nuevas vulnerabilidades que apenas se reconocieron cuando se desarrolld inicialmente el
marco de la politica de la UE en materia de seguridad vial para 2021-2030. Las amenazas
relacionadas con la ciberseguridad que afectan a los vehiculos conectados y automatizados
pueden causar accidentes, desactivar los sistemas de seguridad y comprometer la privacidad.

Y en cuanto al uso de los datos, su recogida de datos se ha hecho mucho mas frecuente en
los ultimos cinco afos, pero el potencial de los macrodatos aln no se ha transformado en
informacidn util sobre seguridad vial. No es habitual que los datos de a bordo de los vehiculos
gue obran en poder de los fabricantes de vehiculos, los datos sobre reclamaciones de
incidentes que poseen las aseguradoras y aquellos sobre incidentes sanitarios que recogen
los hospitales y los servicios de ambulancia se compartan con fines de seguridad vial. Asi, solo
es posible acceder a los datos de los registradores electrdnicos de datos de los vehiculos con
fines especificos de investigacion, por ejemplo, de eventos en los segundos previos a un
accidente especifico, pero no estan disponibles de forma desagregada para ayudar a
fundamentar la elaboracion de politicas.
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4 EL CONTEXTO NACIONAL. UN CAMINO EN COMPANIA

En este capitulo se afiaden los dos apartados siguientes:

4.2.15 Ley de Movilidad Sostenible

El 4 de diciembre de 2025 se publicé la Ley 9/2025, de 3 de diciembre, de Movilidad Sostenible
(Ref. 77) Esta nueva ley tiene por objeto establecer las condiciones necesarias para que la
ciudadania y las entidades, tanto publicas como privadas, puedan disponer de un sistema de
movilidad sostenible, justo e inclusivo.

Establece, entre otros aspectos, que las administraciones publicas deben ajustar sus actuaciones
en materia de transportes y movilidad a los principios de cooperacidn, colaboracion y coherencia
de las politicas publicas. Y uno de uno de los principios esenciales que marca para la accién de
las administraciones en relacién con la movilidad sostenible es el de la seguridad, que incluye la
seguridad fisica, operacional, vial, contra actos ilicitos, sanitaria y la ciberseguridad.

Por tanto, la Ley afecta a varios aspectos del dmbito de actuacion de la presente Estrategia:

La Estrategia de Seguridad Vial 2030 debera estar alineada con los objetivos e indicadores
del Documento de Orientaciones para la Movilidad Sostenible (DOMOS) definido en la Ley.

La seguridad vial debe promoverse tanto en las situaciones actuales como en los escenarios
futuros, por lo que la regulaciéon de los vehiculos automatizados debe guiarse por los
principios de seguridad fisica y ciberseguridad.

Los objetivos de movilidad sostenible y segura que define la ley requieren velar por la
renovacion de los vehiculos para mejorar su seguridad y reducir las emisiones
contaminantes, a través de la financiacién aportada por el Fondo Estatal de la Contribucién
ala Movilidad Sostenible (FECMO), que también favorecera la creacion de una concienciacion
y sensibilizacidn que promuevan una cultura de movilidad segura; asi como por medio de
otras estrategias colaborativas, como la Estrategia Estatal de impulso del uso de la bicicleta.

Ademas, en el ambito institucional, la Ley establece modificaciones que afectan a la gobernanza
de la seguridad vial en general, y de esta Estrategia en particular:

Se modifica la Ley sobre Trafico, Circulacién de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial,
reorganizando los drganos colegiados y cambiando la denominacion del “Consejo Superior
de Trafico, Seguridad Vial y Movilidad Sostenible” pasando a ser “Consejo Superior de Trafico
y Seguridad Vial”; al crearse un nuevo “Consejo Superior de Movilidad Sostenible” en el Seno
del Ministerio de Transportes. Este nuevo Consejo pasa a ser el maximo érgano consultivo
en materia de movilidad y transportes, y sirve como cauce institucional de participacion entre
sectores y administraciones.

Por otro lado, la DGT pasa a formar parte de la comisidon técnica que participa en la
elaboracion y aprobacion del Documento de Orientaciones para la Movilidad Sostenible
(DOMOS) asi como de la Gestién de la Innovacién (Vehiculo Automatizado) y la Oficina para
la Facilitacion de Pruebas de Vehiculos Automatizados en Vias Publicas (OFVA), que actua
como ventanilla Unica para los tramites necesarios para las pruebas en vias publicas.
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4.2.16 Estrategia de Desfragmentacion de Habitats Afectados por Infraestructuras
Lineales de Transporte

Esta Estrategia (Ref. 78), elaborada por el Ministerio para la Transicion Ecoldgica y el Reto
Demogrifico, y aprobada por Conferencia Sectorial de Medio Ambiente el 24 de julio de 2024,
es el resultado de un esfuerzo conjunto y colaborativo, en cumplimiento del mandato
establecido en el Plan Estratégico Estatal de Patrimonio Natural y Biodiversidad a 2030.

El objetivo final de la Estrategia consiste en avanzar en la mejora de la conectividad territorial y
lograr una integracion mas efectiva de la biodiversidad en el desarrollo de las infraestructuras
de transporte, mitigando los impactos negativos de las infraestructuras de transporte sobre la
conectividad ecoldgica y la biodiversidad. Todos los esfuerzos y actuaciones en este sentido
estan plenamente alineados con los realizados por titulares de las vias y organismos gestores
del trafico en materia de seguridad vial, para evitar los siniestros con implicacidn de fauna.

4.2.17 Otras estrategias se seguridad vial autondmicas, provinciales y locales

Como se ha indicado a lo largo de todo este capitulo, la coordinacién de esfuerzos en favor de
la seguridad vial entre todos los actores implicados en la misma es uno de los principios de la
presente Estrategia. Mas aun si cabe entre las diferentes Administraciones publicas.

En este sentido, la aplicacion de las actuaciones que se derivan de esta Estrategia debe llevarse
a cabo en coordinacidn con la todas las Administraciones que actian en este mismo sentido en
ambitos territoriales coincidentes.

La Direccidn General de Tréfico tiene presentes las Estrategias y Planes relativos a seguridad vial
desarrollados por Comunidades Autdnomas, Diputaciones, Cabildos y Ayuntamientos en el
ambito de sus competencias, y los difunde a través de su pagina web, dentro del apartado
Estrategias y planes®.

3 Pé4gina web de la DGT: https://www.dgt.es/conoce-la-dgt/que-hacemos/estrategias-y-planes/
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7 LOS OBIJETIVOS DEL DECENIO

En este capitulo se modifica el apartado 7.2 para mejorar el sequimiento de la Estrategia; y se
afiade el nuevo apartado 7.4 para incluir indicadores que midan la concienciacion social en
seguridad vial.

7.2 Objetivos especificos de colectivos estratégicos y cuadro de mando

En todos los indicadores incluidos en este apartado en los que sea posible, a partir de ahora se
separardn las cifras de personas fallecidas y personas heridas grave, con el objetivo de dar una
informacion mds fidedigna y util para el sequimiento y la gestion de la Estrategia.

7.4 Indicadores relativos a la conducta y cultura de los usuarios de la via

La encuesta online sobre las actitudes de los usuarios de la via (en inglés E-Survey of Road users’
Attitudes, en adelante: ESRA) es una iniciativa conjunta de varias organizaciones, de institutos
de seguridad vial, centros de investigacidn, servicios publicos y patrocinadores privados de todo
el mundo. Su objetivo fundamental es el de recopilar datos, tanto nacionales como
internacionales sobre las opiniones, actitudes y conductas frente al riesgo vial, asumidas por los
usuarios de la via, que puedan ser comparables entre paises o regiones y a través del tiempo,
gue puedan servir de base para el disefio de politicas publicas en materia de seguridad vial, tanto
a nivel nacional como internacional.

Los resultados de estas encuestas se publican en la web del proyecto: esranet.eu”. Hasta la fecha
se han realizado tres encuestas: ERSA1 (en Espafia, datos de 2015), ERSA2 (en Espaiia, datos de
2018) y ERSA3 (en Espania, datos de 2023).

En 2022, el Observatorio Nacional de Seguridad Vial, de DGT, publicé el informe “Desarrollo de
indicadores relativos a la conducta y cultura de los usuarios de la via”® elaborado sobre la base
de los resultados obtenidos en las encuestas ESRA1 y ESRA2, con el objetivo principal de realizar
un resumen de los resultados obtenidos en las muestras espaiolas, y hacer una comparacion de
los mismos con los del resto de Europa y paises latinoamericanos, a lo largo del tiempo.

A lo largo del resto del tiempo de vigencia de la Estrategia se seguirdn explotando los datos de
estas encuestas con el fin de poder determinar el nivel de cumplimiento y las actitudes que
presentan los ciudadanos de nuestro pais hacia las conductas viales y hacia la normativa vigente
en materia de tréafico y seguridad vial.

4 Publicaciones del proyecto ERSA: https://www.esranet.eu/en/publications

5 Disponible en: https://www.dgt.es/conoce-la-dgt/que-hacemos/conocimiento-e-investigacion/desarrollo-de-indicadores-
relativos-a-la-conducta-y-cultura-de-los-usuarios-de-la-via/index.html
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8 LAS AREAS ESTRATEGICAS

8.1 Personas formadas y capaces

8.1.5 Las Lineas de actuacion

La primera linea de actuacion de esta drea, titulada “Introducir la educacion vial en educacion
primaria, educacion secundaria y bachillerato” se actualiza modificando su titulo y afladiendo
este ultimo pdrrafo:

Consolidar la educacion vial en educacion primaria, educacion secundaria y bachillerato

Ademas, en lo referente al seguimiento continuo de la implantacién, con el Ministerio de
Educacién y Formaciéon Profesional, las Comunidades Auténomas y los propios centros
escolares, se llevaran a cabo estudios de evaluacion de la efectividad de la educacion vial a lo
largo de los programas escolares.

La tercera linea de actuacion de esta drea se actualiza afiadiendo este ultimo pdrrafo:
Garantizar la oferta educativa para personas usuarias de bicicleta y VMP, y otros colectivos

La Ley de movilidad sostenible refuerza esta esta vision al establecer que las Administraciones
Pdblicas promoveran la formacién, la adquisicién de nuevas aptitudes en el ambito de la
movilidad y los transportes sostenibles, asi como el conocimiento de la nueva cultura de
movilidad.

La cuarta linea de actuacion de esta drea se actualiza modificando su segundo pdrrafo:
Comunicar y concienciar sobre movilidad segura y sostenible

Las actuaciones concretas de comunicacién y concienciacion que se realicen en el marco de esta
Estrategia tendran por objeto general promover los valores de una movilidad segura vy
sostenible, la convivencia entre distintos modos de transporte y el compromiso social necesario
para lograr reducciones sostenidas de la siniestralidad vial. Se buscaran alianzas con otras
Administraciones y con la sociedad civil. Entre otros aspectos, se incidira en concienciar en la
reduccion de exposicidon al riesgo mediante el uso del trasporte publico o del vehiculo
compartido (“carpooling”); o en aspectos de salud que suponen un factor de riesgo en la
conduccién, como la somnolencia o el estrés.
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8.3 Ciudades seguras

8.3.5 Las Lineas de actuacion
La primera linea de actuacion de esta drea se actualiza modificando este pdrrafo:
Potenciar el disefio viario seguro y realizar una gestion integral de la velocidad

Seguimiento de soluciones de disefio que favorezcan velocidades seguras: se promovera la
aplicacion de soluciones de disefio que faciliten la eleccidn de velocidades seguras (como los
nuevos limites genéricos de 30 y 20 km/h) de forma intuitiva por parte de quien conduce,
segln las circunstancias de cada via urbana concreta.

La segunda linea de actuacion de esta drea se actualiza afladiendo este ultimo pdrrafo:
Garantizar una accesibilidad universal

Ademas, en este ambito de la movilidad sostenible, la Ley e movilidad sostenible declara como
uno de sus principios bdsicos la accesibilidad universal, y obliga a que transporte,
infraestructuras y planes de movilidad sean inclusivos.

La tercera linea de actuacion de esta drea se actualiza afiadiendo este ultimo pdrrafo:
Integrar la seguridad vial en otras politicas municipales

Este enfoque transversal permite que todas las actuaciones relacionadas con la movilidad, en
aspectos tales como urbanismo, transporte, medio ambiente o salud publica, entre otros, se
conciban de forma coordinada teniendo la seguridad vial como objetivo transversal y
compartido por las distintas areas de trabajo municipales. La Ley de movilidad sostenible
proporciona un marco de gobernanza integrada, donde la seguridad vial es una prioridad en
todas las politicas de movilidad.

La quinta linea de actuacion de esta drea se actualiza afiadiendo este ultimo pdrrafo:
Adaptar la normativa a la realidad de la movilidad urbana

En este mismo sentido, y al amparo de la Ley de movilidad sostenible, se insta a las Entidades
Locales a que actualicen sus ordenanzas de movilidad teniendo en cuenta la jerarquia de modos
de transporte y la nueva realidad de los modos de desplazamiento urbanos, creando de este
modo un marco normativo que proporcione seguridad a todas las personas.
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8.4 \Vias seguras

8.4.5 Las Lineas de actuacion
La quinta linea de actuacion de esta drea se actualiza modificando su sequndo pdrrafo:

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

Para ello, en el ambito de actuacion de esta Estrategia, se promovera la generacién e
intercambio de conocimiento, realizando recomendaciones sobre la inclusion de estos
colectivos en los procedimientos de gestién de la seguridad, y se promoveran y evaluaran
intervenciones en la red viaria. En este sentido, la Ley de movilidad sostenible prevé el estudio
de carriles especiales en acceso a entornos urbanos. Esta iniciativa contribuye a disminuir la
exposicion al peligro de las personas usuarias mas vulnerables.

La sexta linea de actuacion de esta drea se actualiza afiadiendo este ultimo pdrrafo:
Potenciar la evaluacidn de las intervenciones y el intercambio de buenas practicas

En este sentido, la Ley de movilidad sostenible institucionaliza la realizaciéon de un andlisis de
inversiones eficientes previo en los proyectos de mejoras viarias, apoyado en criterios de coste-
beneficio y tecnologia; y en aquellos de nueva creacidon también se debera evaluar la inclusion
de vias ciclables o carriles bici. Por tanto, esta Ley garantiza que en cada inversion se consideren
medidas de seguridad vial.

8.5 Vehiculos seguros y conectados

8.5.5 Las Lineas de actuacion
La cuarta linea de actuacion de esta drea se actualiza afiadiendo este ultimo pdrrafo:
Potenciar la conectividad e impulsar un despliegue seguro de los vehiculos auténomos

Adicionalmente, la Ley de movilidad sostenible fija un marco normativo aplicable que garantiza
un desarrollo seguro de las tecnologias relacionadas con el vehiculo auténomo y automatizado.
Las Administraciones deben velar por la seguridad fisica y la ciberseguridad en la progresiva
incorporacion de vehiculos auténomos al transporte. Ademas, autorizardn pruebas y usos de
vehiculos sin motor en el territorio nacional.

La quinta linea de actuacion de esta drea se actualiza afiadiendo a continuacion del primer
pdrrafo lo siguiente:
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Minimizar las distracciones e integrar de manera segura las nuevas tecnologias de los
vehiculos

Actualmente, la Ley de movilidad sostenible enfatiza que la incorporacién de nuevas tecnologias
en la movilidad debe hacerse fomentando su uso responsable, y que se integren sin
comprometer la atencién del conductor.

8.6 Respuesta al siniestro efectiva y justa

8.6.5 Las Lineas de actuacion
La primera linea de actuacion de esta drea se actualiza modificando el ultimo pdrrafo:
Reducir los tiempos de atenciéon y mejorar la asistencia en caso de siniestro

Para mejorar la asistencia en caso de siniestro, se promoveran protocolos y mecanismos de
coordinacion entre los diferentes servicios encargados de rescatar y asistir a las victimas y
garantizar la seguridad del trafico (agentes de la autoridad, servicios de bomberos y sanitarios).
Se tendra en cuenta para ello, entre otros aspectos, la creciente heterogeneidad de tipos de
vehiculos que circulan por las vias, con muy diferentes masas, dimensiones, materiales
constructivos o tipo de propulsiéon. Ademas, se asegurara la recogida en el lugar del siniestro de
toda la informacidn necesaria para garantizar la defensa de los derechos de las victimas durante
el proceso penal.

8.7 Datos y conocimiento para una gestion basada en riesgos

8.7.5 Las Lineas de actuacion

La primera linea de actuacion de esta drea se actualiza afiadiendo a continuacion del primer
pdrrafo los dos pdrrafos siguientes:

Mejorar los datos sobre siniestros de trafico

Esta tesis también la recoge la Ley de movilidad sostenible, que obliga a las Administraciones a
publicar periédicamente datos estadisticos sobre movilidad y seguridad vial, incluyendo
siniestros, a ponerlos a disposicion publica, y actualizarlos. Gracias a ello, las politicas de
seguridad vial podran basarse en datos mas fiables y completos, facilitando de este modo la
identificacion de retos y la evaluacion de medidas. Ademas, se podrad instrumentalizar un
registro nacional unificado y de calidad sobre siniestralidad.

Estos esfuerzos estdn igualmente alineados con las conclusiones y recomendaciones que recoge
el “Informe sobre la aplicacidn del marco de la politica de la UE en materia de seguridad vial en
el punto medio” de la Comisién Europea.
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La quinta linea de actuacion, titulada “Integrar las técnicas de big data en los andlisis de
seguridad vial” se actualiza modificando su titulo y afiadiendo estos tres ultimos pdrrafos:

Integrar las técnicas de big data e inteligencia artificial en los andlisis de seguridad vial

Ademas, se promoverd la elaboracién de modelos predictivos, mediante el uso de big data y
herramientas de inteligencia artificial.

Por su parte, la Ley de movilidad sostenible va un paso mas alld y propone crear el Espacio de
Datos Integrado de Movilidad (en adelante, EDIM). Se trata de una plataforma que centralizara
todos los datos de movilidad y transporte. También permitird cruzar macrodatos de distintas
fuentes (trafico, clima, teléfonos moviles, vehiculos conectados...) y aplicar técnicas de big data
e inteligencia artificial para detectar patrones y riesgos. Autoridades y expertos podran aplicar
algoritmos avanzados sobre los registros de movilidad y siniestros, identificando de este modo
nuevas tendencias y factores de riesgo, lo que elevara la capacidad predictiva y preventiva de la
seguridad vial a un nuevo nivel.

Estos esfuerzos estdn igualmente alineados con las conclusiones y recomendaciones que recoge
el “Informe sobre la aplicacidn del marco de la politica de la UE en materia de seguridad vial en
el punto medio” de la Comisién Europea.

La sexta linea de actuacion de esta drea se actualiza afiadiendo este ultimo pdrrafo:

Obtener y monitorizar indicadores relacionados con el comportamiento de las personas, la
seguridad de los vehiculos y la infraestructura, y la atencién posaccidente

Esta linea de accidn viene apoyada por la Ley de movilidad sostenible, que prevé la obligacion
de suministrar a los 6rganos estadisticos, como el INE, todos los datos necesarios para elaborar
estadisticas e indicadores oficiales de transporte y movilidad.

8.8 Administraciones, empresas y organizaciones seguras

8.8.3 El contexto

Este apartado se actualiza afiadiendo los siguientes pdrrafos:

La necesidad de esta implicacidn de Administraciones empresas y organizaciones en la seguridad
vial también centrdé la atencién del grupo de expertos académicos con motivo de la 42
Conferencia Ministerial Global sobre Seguridad Vial (Marrakech, febrero de 2025), y asi se
reflejoé en las recomendaciones efectuadas (Ref.76):

Recomendacion 12. Integracion de la seguridad vial en las normativas y buenas practicas
de seguridad laboral. Para prevenir muertes y lesiones por accidentes de trafico que
afecten a empleados y terceros, las organizaciones publicas y privadas deben incorporar la
seguridad vial en la gestion sistematica de su entorno laboral, como lo exige la legislacion
en salud y seguridad en el trabajo.
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Recomendacion 22. Las organizaciones gubernamentales marcan el ejemplo y las ciudades
toman la delantera. Para aprovechar todo el potencial de los gobiernos y las organizaciones
gubernamentales en la mejora de la seguridad vial a nivel mundial, los gobiernos
nacionales, administraciones locales y las organizaciones internacionales deberian utilizar
su influencia como lideres y modelos, su poder como grandes empleadores y su autoridad
como reguladores y encargados de hacer cumplir la ley, para promover acciones de
seguridad vial basadas en el enfoque del sistema que pone la seguridad en el centro.

Recomendacion 32. Seguridad vial en las decisiones financieras: Para fomentar la accidn
organizativa en la mejora de la seguridad vial, los agentes financieros, como bancos,
inversores, compafias de seguros y auditores, deberian (entre otros aspectos): Exigir
explicitamente que las organizaciones aborden activamente la seguridad vial en sus
cadenas de valor como condicién para participar en sus proyectos financieros

Recomendacion 42. Maximos niveles de seguridad en todas las cadenas de valor de la
organizacion: Para incorporar la responsabilidad de la seguridad vial en toda su cadena de
valor, cumplir los requisitos legales y garantizar el cumplimiento de las normas viales como
norma minima, las organizaciones publicas y privadas deberian aplicar un sistema de
gestidn de la seguridad como I1SO 45001 o ISO 39001.

Recomendacion 52. Las organizaciones adoptan una cultura de la seguridad: Para establecer
una cultura de seguridad que trascienda el simple cumplimiento de normas, las
organizaciones deben promover el principio de «la seguridad ante todo», creando un
entorno de trabajo lo mds seguro posible para los empleados.

Recomendacion 62. El sector de la automocion respalda los mas altos niveles de seguridad
organizativa y de los vehiculos: Para apoyar los esfuerzos de las organizaciones en el
cumplimiento de sus obligaciones en materia de salud y seguridad en el trabajo, asumir la
responsabilidad de la seguridad vial en todas sus operaciones y aprovechar los beneficios
de contar con vehiculos mds seguros en la flota global, el sector de automocién, incluidos
los fabricantes de vehiculos y equipos, debe (entre otros aspectos): Fabricar y comercializar
los vehiculos mas seguros posibles para uso comercial y flotas, abarcando todas las
aplicaciones laborales y organizativas, desde camiones pesados hasta motocicletas.

8.8.5 Las Lineas de actuacion
La primera linea de actuacion de esta drea se actualiza afiadiendo estos dos pdrrafos:

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

A continuacion del primer pdrrafo:

La Ley de movilidad sostenible hace obligatorios los Planes de Movilidad Sostenible en
municipios y propone una versién simplificada para los mas pequefios. También ordena a
empresas y organismos publicos de mas de 500 empleados que implanten para sus centros, en
el plazo de 2 afios, un Plan de Movilidad al Trabajo que cuente con un seguimiento periddico y
gue contemple medidas de seguridad vial en los desplazamientos laborales.

Y al final, como ultimo pdrrafo:
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Ademas, como medio para disminuir la exposicion al riesgo de accidentes, se propone a las
organizaciones que contemplen en sus Planes la promocién del transporte publico y el uso de
coche compartido (“carpooling”) como medios de desplazamiento al trabajo.

La segunda linea de actuacion de esta drea se actualiza afiadiendo estos dos ultimos pdrrafos:
Potenciar la formacion, educacion y sensibilizacion en riesgos viales

Entre los factores riesgo en la conduccion, ademas de los habitualmente considerados, como el
consumo de alcohol, drogas y otras sustancias, se prestara especial atencion a la somnolencia 'y
el estrés en el entorno laboral.

Ademas, en relacion con la formacion en riesgos viales, la Ley de Movilidad sostenible crea un
organo denominado Consejo Superior de Movilidad, que, entre otras funciones, contara con una
seccion dedicada a detectar necesidades de formacién profesional en movilidad, incluyendo asi
la seguridad vial laboral en sus contenidos. Asimismo, esta Ley introduce la cultura de la
seguridad vial dentro de las organizaciones, mediante la incorporacion de Planes de Movilidad
al Trabajo en las empresas, que incluyan acciones formativas y de sensibilizacién en seguridad
vial para sus empleados.

La tercera linea de actuacion de esta drea se actualiza afiadiendo estos dos ultimos pdrrafos:
Mejorar la prevencidn de riesgos laborales y el tratamiento del accidente in itinere

En la prevencion del accidente in itinere se prestara también espacial atencién a la somnolencia
y el estrés como factores de riesgo; no sdlo en el caso de conductores profesionales, sino para
cualquier trabajador que utilice un vehiculo como medio de desplazamiento al trabajo.

Ademads, como medio para disminuir la exposicion al riesgo de accidentes, se propone a las
organizaciones que contemplen en sus Planes la promocién del transporte publico y el uso de
coche compartido (“carpooling”) como medios de desplazamiento al trabajo.

La cuarta linea de actuacion de esta drea se actualiza afiadiendo este pdrrafo, a continuacion
del primero:

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

En este mismo sentido, la Ley de movilidad sostenible ordena identificar los grandes centros de
actividad, tales como poligonos industriales, parques empresariales o campus universitarios,
entre otros que estardn obligados a disponer de un Plan de Movilidad Sostenible propio. Con
este objetivo la Ley fija criterios (superficie, nUmero de trabajadores) y un plazo de 18 meses
para aprobar dichos planes, con la designacion de un gestor de movilidad. Estos planes deberdn
estar coordinados con los planes de movilidad de nivel municipal y registrarse en el EDIM
(Espacio Integral de Datos de Movilidad).

La séptima linea de actuacion de esta drea se actualiza afadiendo este pdrrafo, a continuacion
del primero:
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Aumentar la seguridad del transporte profesional

La Ley de movilidad apoya esta linea de actuacion mediante la adaptacién de los requisitos de
las autorizaciones de transporte, para permitir la incorporacién de vehiculos automatizados,
como camiones y autobuses. Adicionalmente, impulsa la creacion de dreas de estacionamiento
seguro para camiones, mejorando las condiciones de descanso de conductores profesionales.

La octava linea de actuacion de esta drea se actualiza afiadiendo este ultimo pdrrafo:

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

En todas estas actuaciones de vigilancia de la salud se prestara especial atencion a la
somnolencia y el estrés como factores de riesgo en la conduccion.

8.9 Politicas integradas y cooperacion internacional

8.9.5 Las Lineas de actuacion
La primera linea de actuacion de esta drea se actualiza afiadiendo este ultimo pdrrafo:
Integrar la seguridad vial con otras politicas, en el marco de la Agenda 2030

Por su parte, la Ley de movilidad sostenible aporta un enfoque sinérgico y alinea la movilidad
segura con la lucha contra el cambio climatico y la mejora de la salud publica. Para ello, dispone
que las ciudades promuevan los modos activos de movilidad y el transporte publico
considerando sus efectos en el medio ambiente y la salud.

La tercera linea de actuacion de esta drea, titulada “Potenciar el papel del Consejo Superior de
Trafico, Seguridad Vial y Movilidad Sostenible” se actualiza modificando su titulo y su contenido,
que quedan como sigue:

Potenciar el papel del Consejo Superior de Trafico y Seguridad Vial

La actividad del Consejo Superior de Trafico y Seguridad Vial sera orientada al cumplimiento de
los objetivos del préximo decenio y la intervencidn efectiva en todas las Areas estratégicas y
Lineas de actuacion. Con periodicidad anual, se elaboraran las directrices y objetivos tanto para
los drganos centrales del Consejo Superior —pleno, grupos de trabajo nacionales— como para
los érganos territoriales —comisiones y grupos de trabajo autondmicos y provinciales—.

El Consejo actuara de manera coordinada con el nuevo érgano que prevé la Ley de movilidad
sostenible, el “Consejo Superior de Movilidad Sostenible”. Por lo tanto, esta Ley aporta un nuevo
foro que complementa al ya existente en la coordinacién con otras politicas.

La quinta linea de actuacion de esta drea se actualiza afiadiendo este ultimo pdrrafo:
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Implicar en la Estrategia a Administraciones, empresas y sociedad civil

Mediante la creacidon del Consejo Superior de Movilidad, la Ley de movilidad sostenible
institucionaliza la participacidn en la planificacidn de la movilidad y la seguridad vial de multitud
de actores, tales como Ministerios, CC.AA., ayuntamientos, expertos, academia y sociedad civil.
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