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1.Reflexiones previas y observaciones 
 

 
 
La Estrategia española de Seguridad vial 2030 
 

-​ Se realiza una consulta para proponer cambios en los indicadores, estrategias y 
actuaciones, sin aportar previamente una estimación de cómo está funcionando o no 
en la estrategia en curso, ni de lo que se está implementando y en qué medida.  

-​ La “impresión” es que no se va por buen camino. Que no se van a conseguir los 
objetivos de siniestralidad vial planteados para 2030: reducir a la mitad los siniestros 
graves y mortales en 2030 respecto a los de 2019. Es un tema compartido con la UE 
según recoge la auditoría de seguridad vial del Tribunal de cuentas de la UE 4/2024.  

-​ En nuestra opinión es que falta un modelo explicativo comprensivo de la inseguridad 
vial, en sus factores estructurales,y sólo se hace un acercamiento clínico de los 
factores desencadenantes, poniendo el acento más en la protección que en la 
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prevención, y en el control (ya ni siquiera en la educación, que la DGT está 
abandonando en la práctica en sus direcciones territoriales), más que en el enfoque 
de sistema con visión cero.  

-​ Igualmente falta una comprensión del tráfico en su contexto. El tráfico a motor se 
considera como una “libertad” que cabe preservar en lugar de verlo como 
consecuencia de un diseño territorial, unas inversiones públicas que se restan a 
otras partidas presupuestarias y una opción que excluye otras oportunidades de uso 
del espacio público y otros modos de desplazamiento (el activo) y otros sujetos 
(principalmente niños, mujeres y pmr). En ese contexto, se entiende la seguridad vial 
como un “sobrevivir en el tráfico” 

-​ Los indicadores son poco adecuados para medir los avances.  
-​ La aportaciones de hace años desconocemos si se desestimaron o si han 

funcionado Aportaciones de ConBici al Plan de Seguridad vial 2021-2030  
La siniestralidad ciclista ha aumentado sin que las normas por parte de las personas 
ciclistas se hayan incumplido como se ve en los propios datos de la DGT. No así 
ocurre con las normas que deberían cumplir los vehículos a motor. 

 
 
 
 

2. Propuestas sobre Indicadores que considere se deberían 
añadir, eliminar o modificar. 
 
Notas generales.  

-​ Los indicadores propuestos por la ESV-2030 son copia literal de los kpi de la CE, 
2030 

-​ Con el pretendido enfoque de Sistema Seguro que implica considerar el 
comportamiento, el vehículo, la infraestructura y la atención post-siniestro: plantea 5 
indicadores para el comportamiento y uno para cada uno del resto. Un desequilibrio 
que no explica y que es indicativo de no haber asimilado ni asumido dicho enfoque, 
pero por otro lado responde a un criterio epidemiológico, lejos del enfoque de los 
derechos que plantea el modelo de Visión Cero.  

-​ Por otro lado, los indicadores, que pretenden expresarse en términos positivos, de 
cumplir las normas o los estándares de calidad, no sirven para medir los posibles 
avances en la reducción de siniestros. Mejores coches, infraestructuras o el uso de 
EPIs o rápida atención post-siniestro no son significativos en la reducción del 
número de siniestros.  

-​ Finalmente son indicadores que no distinguen a los sujetos víctimas ni contemplan 
los factores estructurales y mediatos que están detrás de los siniestros.  
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ESV-2030 y UE-2030 Propuestas 

1. velocidad. % veh. circulan 
dentro del límite. 

1. % de desplazamientos motorizados en auto 
de menos de 3 km.  

2. EPIs. Uso del cinturón de 
seguridad o SRI 

2. % de viajes dependientes del coche por no 
haber ofertas colectivas de calidad. 

3. EPI. Casco en dos ruedas (moto 
y bici) 

3. % de mujeres que utilizan la bici en sus 
desplazamientos habituales 

4. Alcohol. 4. % de población sometida a niveles de ruido 
del tráfico insanas según OMS 

5. Distracción. Teléfono móvil 5. % de niños de 3º de primaria que se 
desplazan activos y autónomos a su escuela.  

6. Vehículos nuevos con 
EuroNCAP 

6. % de siniestros vehiculares registrados por 
las compañías de seguros.  

7. Infraestructura. Km recorridos 
con buena calificación de 
seguridad. 

7. % del viario urbano peatonalizado o con 
velocidad inferior o igual a 30 km/h 

8. Atención rápida tras siniestro 8. Grado en que el RGC plantea medidas con 
enfoque visión cero y centrado en personas 
desprotegidas ante el tráfico a motor.  

 
​ Comentarios sobre los indicadores alternativos:  

-​ Contemplan los problemas del tráfico más allá de sólo los siniestros.  
-​ Atiende a sujetos desprotegidos ante el tráfico cuya principal situación actual es la 

inmovilidad o al menos las limitaciones al desplazamiento activo y autónomo.  
-​ Se expresa en general en términos positivos contemplando entornos (peatonales o 

pacificados) y modos activos como factores de seguridad (y salud) vial.  
-​ Atiende a factores mediatos del siniestro, como es el diseño urbano o la 

dependencia del auto, y no sólo a las manifestaciones y desencadenantes 
inmediatos. 

 

3. Propuestas sobre Áreas estratégicas o Líneas de actuación 
que considere se deberían añadir, eliminar o modificar. 
(Lamentamos comentar que las medidas sugeridas a continuación se centran en el 
factor humano, además con una perspectiva conductual, de control y sanción, que 
se aleja del enfoque de sistema vial con visión cero que apareció al constatar las 
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limitaciones de dicho enfoque pasado un umbral (que ya se ha alcanzado) en evitar 
eliminar los siniestros viales).   

3.1 Área estratégica 1. Personas formadas y capaces. 

No se puede conseguir el objetivo “Todas las personas que participan en la movilidad son 
plenamente conscientes de sus riesgos y actúan de acuerdo con los valores de una movilidad segura 
y sostenible desde la responsabilidad, el respeto al resto de personas y el conocimiento y 
cumplimiento de las normas.” si no se actúa con todas las personas. Por tanto hay que actuar 
sobre todas las personas. 

Las líneas de actuación 

Añadir la línea de actuación: Formación continua. 

En cada renovación del permiso de conducción, será obligatorio un refresco de conocimientos 
esenciales y sensibilización en la actuación ante usuarios vulnerables y sobre las conductas 
peligrosas, así como de las últimas modificaciones en la Ley de Tráfico y Reglamento General de 
Circulación. Esta renovación puede consistir en el visionado en el propio centro de reconocimiento de 
un vídeo, y en rellenar posteriormente un cuestionario online del que habrá que obtener una 
puntuación mínima. El vídeo debe estar enfocado en la formación, pero sobre todo en la 
sensibilización hacia el respeto de la vida de los demás y en las consecuencias que pueden tener las 
acciones del conductor. 

3.2 Área estratégica 2. Tolerancia cero con comportamientos de riesgo. 

El objetivo dice “Se ha logrado una reducción significativa de los comportamientos de riesgo, 
especialmente los más graves, mediante una constante actualización de la normativa, una vigilancia 
eficaz y coordinada entre todas las Administraciones competentes, y la implicación de otros actores 
de la sociedad.” 

En primer lugar “reducción significativa” es vago si no se pone un número. Así que falta ese 
número. 

Las líneas de actuación 

Ampliar la línea de actuación: Potenciar la vigilancia de las conductas de mayor riesgo y la 
aplicación de nuevas tecnologías 

El trato en la estrategia a los vulnerables debe ser relevante y positivo. 

Por otro lado, analizando los datos del Anuario de accidentes 2023, no encontramos justificación a 
que haya que potenciar la vigilancia de las conductas de los usuarios de la bicicleta. En las tablas 53 
y 54, el porcentaje de conductores de bicicleta que cometieron infracción en los accidentes con 
víctimas, es de los más bajos; en el caso de las vías interurbanas es el porcentaje más bajo (17,9 %), 
frente a la media (31,0 %); y en el caso de las vías interurbanas, sólo están por debajo de los 
conductores de bicicleta (18,2 %), los de motocicleta (15,6 %) y los de autobús (11,4 %), la media es 
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29,9 %. Por tanto, estimamos incoherente con los datos esa atención a las conductas de los 
conductores de bicicleta, pudiendo dedicar ese esfuerzo a los conductores que los atropellan. 

Modificar la redacción quedando así: 

“Las conductas de mayor riesgo a vigilar son las actuaciones ante usuarios vulnerables, 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 participación en los siniestros mortales, así 
como las infracciones de personas usuarias  de bicicleta y de vehículos de movilidad personal, cada 
vez más presentes en el tráfico. La protección de todas ellas exige también vigilar las conductas de 
las personas conductoras de otros vehículos que más frecuentemente están relacionados con la 
ocurrencia de siniestros con colectivos y medios vulnerables, por lo que se incrementarán los medios 
y campañas de vigilancia hacia esas conductas, especialmente la moderación de la velocidad y el 
cumplimiento de la distancia de separación.” 

Añadir la línea de actuación: Ampliar la vigilancia mediante la incorporación nuevos actores. 
(Acorde con el enunciado del objetivo de la estrategia). 

Se fomentará la participación en la vigilancia de nuevos actores, modificando para ello la legislación 
si es necesario y ofreciendo los medios técnicos necesarios. Se trabajará en: 

●​ Facilitar las denuncias voluntarias, tanto por parte de personas físicas como jurídicas, 
dando la posibilidad de hacerlo telemáticamente. La necesidad de personarse para formular 
una denuncia es una barrera, puesto que supone a cualquier persona un desplazamiento y 
emplear tiempo; ambas cosas pueden suponer gastos. Sin embargo se admite, e incluso se 
exige la tramitación electrónica, para casi todas las actuaciones ante las administraciones 
públicas. Es preciso modernizar y aplicar la tecnología a los procedimientos de denuncias 
voluntarias, de forma que cualquier ciudadano que observe una conducta que pone en riesgo 
la seguridad vial pueda formular la denuncia y aportar las pruebas telemáticamente. 

●​ Puesta en marcha por parte de DGT de una plataforma de recepción, análisis y gestión de 
vídeos enviados por los ciudadanos o personas jurídicas. La plataforma puede ser una de las 
que ya existe de forma privada, o una similar, en la que a través del teléfono móvil los 
ciudadanos pueden grabar vídeos de infracciones y enviarlos directamente a la DGT. Incluso 
sería conveniente que se premiará de alguna forma a las personas que envían los vídeos si 
éstos prueban la comisión de una infracción y se sanciona al infractor. Serviría para que cale 
en la sociedad el espíritu de colaboración con la legalidad y el respeto a las normas, y por 
ende, a los derechos de las personas. 

Ampliar la línea de actuación: Potenciar el papel de las tecnologías de los vehículos como 
instrumento para el cumplimiento de la norma. 

La tecnología actual y el abaratamiento de costes de la producción en grandes cantidades permite la 
consecución de objetivos mucho más ambiciosos que los que se están proponiendo, parece que se 
actúe con miedo a avanzar muy rápido. 

Las propuestas son: 

●​ Vigilancia continua de la velocidad. Implementación en TODOS los vehículos con 
obligación de matriculación de un sistema que lea el número de DNI del conductor, la 
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posición y la velocidad de los últimos 1000 km. En cada ​arranque habrá que confirmar el DNI 
o introducir el nuevo. La información se guardará encriptada, de forma que sólo se pueda 
leer por las fuerzas de seguridad. Las patrullas estarán dotadas de lectores, y colocarán 
puestos de control aleatorios para descargar la información. Esta información descargada se 
contrastará con la base de datos de velocidades de las vías, las limitaciones temporales, las 
marcas de STOP, e incluso la indicación semafórica si estos se conectan al sistema. Si el 
sistema embarcado no funciona, la sanción debe ser ejemplarizante. 

●​ Cámaras en los vehículos. Instalación en TODOS los vehículos con obligación de 
matriculación de cámara de vídeo. 

Ampliar la línea de actuación: Actualizar el marco normativo en el ámbito del tráfico y la 
seguridad vial. 

Es preciso trabajar también en hacer el marco normativo más claro, entendible y, sobre todo 
interiorizable, por parte de todos los actores en la seguridad vial (monitores, conductores, agentes de 
la autoridad, etc.). Las sucesivas inclusiones y modificaciones en el marco normativo ha hecho que 
no esté completamente estructurado y claro, quedando diseminadas, por ejemplo, las condiciones 
para adelantar una bicicleta en varios artículos, por lo que se hace conveniente una nueva redacción 
de la Ley de Tráfico y del Reglamento General de Circulación. En esa nueva redacción debe 
visibilizarse y resaltarse a los vulnerables, dando prioridad a su seguridad, en lugar de a la fluidez del 
tráfico, por ejemplo. 

Ampliar la línea de actuación: Actualizar el marco penal y potenciar la lucha contra los delitos 
del tráfico. 

La normativa debe cambiar para llamar las cosas por su nombre. 

●​ Debe de dejar de utilizarse la palabra accidente (suceso eventual o fortuito) cuando no lo es. 
​  

●​ Ante el desconocimiento de las causas, debe usarse mientras la palabra siniestro (suceso 
que produce un daño o una pérdida material considerables), cuya definición no lleva 
aparejado un conocimiento de las causas que lo provocan. ​  

●​ Cuando es de verdad un hecho fortuito, es cuando se puede utilizar la palabra accidente. 
​  

●​ Pero si en el siniestro intervienen el alcohol, las drogas, el exceso de velocidad, u otros 
factores reconocidos que incrementan el riesgo, entonces se trata de un acto doloso por 
quien lo provoca, y así debe recogerse en el marco legal que envuelve a los siniestros viales; 
se trataría de dolo de indiferencia, puesto que al provocante, aún sabiendo las 
consecuencias que puede tener conducir en las condiciones en que lo hace, le da igual. ​  

●​ Se debe tipificar la violencia vial y el homicidio vial. 

TASA DE ALCOHOL CERO. Así de simple, cualquier cantidad de alcohol disminuye la capacidad de 
atención y la capacidad de reacción.​
 

3.3 Área estratégica 4. Vías seguras 

El objetivo dice: “Existe una red viaria plenamente diseñada y gestionada desde los principios del 
Sistema Seguro, adecuada a las necesidades de movilidad y seguridad de todas las personas 
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usuarias, especialmente las más vulnerables; y un modelo de gestión del tráfico que asegure la 
seguridad y fluidez de la circulación, y contribuya al cumplimiento de otros objetivos en materia de 
movilidad y medio ambiente.”​
​
​
Aplicar los principios del Sistema Seguro en medio urbano y el método neerlandés de 
Seguridad Sostenible (“Duurzaam Veilig”) para el calmado de tráfico y la separación de 
redes son de especial interés desde el punto de vista de la movilidad ciclista. En esa misma 
línea, ConBici ha solicitado a partir del RD de Protección a Usuarios Vulnerables y la 
reforma del Reglamento General de Circulación la transposición íntegra del método francés 
de calmado de tráfico en viario secundario, con la introducción de: 

●​ Zonas de Bajo Tráfico (en sustitución de las Zonas 30 actuales, cuya supuesta prioridad 
peatonal nunca funcionó de manera efectiva). Requieren de un plan de circulación, 
normalmente vinculado al urbanismo en supermanzanas y de medidas activas de calmado 
de tráfico, a través de la regulación y también de las infraestructuras. 

●​ Doble Sentido Ciclable (DSC) por defecto en calles de un solo carril y sentido de circulación 
motorizada. en los cuatro niveles de protección que se utilizan en el país vecino:​
​ - marcas viales (pictograma)​
​ - bandas ciclistas con pintura​
​ - carril bici protegido con balizamiento​
​ - carril bici protegido mediante obra (bordillo remontable) 

●​ Zonas de Encuentro o zonas de Coexistencia, con prioridad peatonal y circulación ciclista en 
ambos sentidos, en dos niveles caracterizados por la nueva señalización:​
​ - Señalización zonal de Áreas de Prioridad a la Movilidad Activa  (nueva señal S-47), 
límite de velocidad 20Km/h. En el ejemplo francés, IMD<2000 v/d​
​ - Señalización de “calles residenciales” (nueva definición S-28), límite de velocidad 
10Km/h. 

●​ Ciclocalles Completas de prioridad ciclista real “Coche es un Invitado” como corredores o 
ejes ciclistas estructurantes para conseguir aumentar volumen de trasvase modal a la 
bicicleta. Intensidades motorizadas especialmente reducidas mediante intervenciones 
urbanísticas. IMD<1000 v/d por sentido. 

●​ Zonas específicamente peatonales.​
 

​
ZBEs como zonas de prioridad a la movilidad activa​
​
La introducción de Zonas de Bajas Emisiones en ciudades de más de 50.000 habitantes en 
aplicación de la Ley de Cambio Climático, vinculadas ahora a las ayudas al transporte, abre 
una oportunidad para el fomento en su interior de Zonas de Prioridad a la Movilidad Activa 
para la reducción de tráfico motorizado, con un importante componente orientado a la 
seguridad. La señalización zonal en ciudades como Pontevedra es un ejemplo a seguir.​
​
​
Intersecciones más seguras​
​
La incorporación de estándares europeos de buenas prácticas en el diseño de 
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infraestructuras y la preferencia por sistemas vehiculares de tráfico para integrar la bicicleta 
como un vehículo de pleno derecho sobre todo en el viario principal con redes ciclistas 
protegidas, requiere de un esfuerzo de atención a sus características. El diseño de 
intersecciones incorporando la perspectiva ciclista para la protección en estos puntos 
especialmente sensibles requiere de la aplicación de pasos ciclistas seguros, introducción 
de cruces ciclistas con resguardos como en el modelo holandés (e incorporado ya en otros 
como el NACTO norteamericano) o el buen diseño de rotondas ciclistas. En este último 
caso, aconsejamos encarecidamente aplicar las recomendaciones de la Embajada 
Holandesa de la Bicicleta o el manual CROW del FietsberaadNL, de las que bastantes 
actuaciones en España carecen, si bien un número creciente de diseños las van 
incorporando.​
​
​
​
Diferenciación cromática de vías ciclistas​
​
Una característica muy valorada por las personas usuarias de bicicleta en todo el mundo, no 
sólo en vías ciclistas protegidas sino en zonas de coexistencia o plataformas elevadas. 
Además del asfalto coloreado, otras opciones tácticas de bajo coste como la pintura en 
vados y resguardos, las plataformas elevadas con pavimento diferenciado o la doble banda 
ensayada en algunas ciudades como Logroño para diferenciar la vía ciclista, combinando un 
efecto de protección y otro de percepción subjetiva de mayor seguridad y anchura percibida 
de la vía ciclista.​
​
​
Redes ciclistas protegidas mejoran la seguridad a pie y en bicicleta​
​
La preferencia de seguridad es por un sistema predominantemente unidireccional que 
mantenga la lógica de circulación (el método danés, incorporándose cada vez en los 
sistemas de circulación de más países). Sin descartar soluciones bidireccionales allí donde 
puedan ser de aplicación óptima, pero no de forma generalizada como se tiende a abusar 
de esta configuración en las vías ciclistas en nuestro país para no cuestionar el reparto del 
espacio público urbano entregado al automóvil o hacerlo de forma mínima. ​
​
Necesitamos un mejor diseño de redes ciclistas que incorpore las características 
elementales de:​
​
​ - Coherencia​
​ - Directas​
​ - Seguras ​
​ - Cómodas ​
​ - Atractivas​
​
A las que añadiríamos un sexto indicador:​
​ - Inclusivas 
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para valorar positivamente la diversidad de capacidades y perfiles de usuario/a para a la 
hora de utilizar la infraestructura.​
​
​
Señalización ciclista específica actualizada a estándares europeos​
​
Incorporar fases semafóricas específicamente ciclistas, zonas adelantas de parada con un 
diseño adecuado de pasillos de acceso, señalización de maniobras ciclistas en fase 
semafórica roja como “ceda al paso”, o adecuar la norma de marcas viales para incorporar 
las marcas discontinuas de guiado en el centro del carril, o los “dientes de dragón” con el 
diseño orientado a marcar la prioridad de paso como se hace en otros países continentales, 
son demandas reiteradas desde las organizaciones ciclistas, largamente reclamadas en 
cada reforma tanto legislativa como reglamentaria.​
​
Nuestra Guía SCAP (Safer Advocate Cycling Program) de buenas prácticas por la European 
Cyclists´ Federation (ECF) es un buen punto de partida:​
https://www.ecf.com/media/resources/2021/SCAP_BEST_PRACTICE_GUIDE_%5bWEB%5
d.pdf  ​
​
 

La Estrategia Estatal de la Bicicleta, en su título 3.3.2, Bloque de acción 6 - Infraestructura 
Ciclista,  incluyó las siguientes acciones: 

●​ Elaboración de manuales de recomendaciones de diseño de vías urbanas, 
periurbanas 

e interurbanas para su uso por bicicletas. 

●​ Elaboración de un catálogo normalizado de señales para la circulación de ciclistas 
en 

ciudades, vías interurbanas, caminos rurales y senderos. 

●​ Desarrollo de documentos para la conservación de las vías ciclistas, así como 
inclusión 

de criterios relevantes para la seguridad vial de los ciclistas en normativas y estándares 

de diseño de vías. 

●​ Elaboración de guías para visibilizar elementos de la movilidad ciclista en ámbito 

urbano.​
​
​
La publicación en 2023 por el MITMA de la Guía de recomendaciones de diseño de 
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infraestructura ciclista, supuso un hito importante,  si bien desde ConBici abogamos por su 
revisión periódica para la incorporación en España de las buenas prácticas especificadas en 
manuales y recomendaciones de diseño recientes como la última revisión del CROW 
neerlandés, las últimas publicaciones del CEREMA francés, el Oslo Street Design Manual 
para la Capitalidad Verde Europea 2019, el National Cycle Design Manual irlandés de 2023 
o la tercera edición de la NACTO Urban Bikeway Design Guide en 2025.​
​
​
Desde ConBici proponemos la actualización periódica de la Guía de recomendaciones de 
diseño y, mediante un código técnico estatal de obligado cumplimiento desde el punto de 
vista de las recomendaciones de seguridad, contribuir a la homogeneización de las 
infraestructuras ciclistas en todo el territorio mediante un sistema sencillo, replicable y de 
calidad. ​
​
​
​
Carreteras​
​
Las carreteras no están diseñadas ni construidas con los principios del Sistema Seguro, y 
no lo van a estar en muchos años en el supuesto de que se intentara introducirlo 
decididamente. Mientras tanto, una solución factible es adaptar la conducción en las 
mismas de una forma más segura.​
​
Resulta contradictorio que estemos circulando por las carreteras a una velocidad que, 
muchas veces, ni siquiera es acorde con la norma de diseño actual si la carretera fuera 
nueva. Ver la Norma 3.1-IC Trazado, de la Instrucción de Carreteras. 

A esto hay que añadir con mucha frecuencia el mal estado de conservación de las 
carreteras. 

Los usuarios circulan a 80 km/h en carreteras sin arcén, cuando según la norma, si la 
carretera fuera nueva, no se debería superar los 50 km/h; o a 90 km/h en carreteras con 
arcén inferior a 1,5 m. Esto provoca una falsa sensación de seguridad que se ve aumentada 
cuando el arcén se amplia, provocando la tendencia a aumentar la velocidad según las 
sensaciones. 

Las líneas de actuación 

Añadir la línea de actuación: Adecuación de la velocidad a la vía según las normas de 
diseño actuales. 

Se revisará la velocidad máxima en general de la vía según las secciones de carril y arcén, 
radios de curva, pendientes, peraltes, incorporaciones y cruces, de acuerdo a los criterios 
actuales de construcción. Como referencia inicial se tomará la Norma 3.1-IC Trazado, de la 
Instrucción de Carreteras. Se aplicarán los mismos criterios a los tramos concretos en los 
que se vean modificadas las características generales de la vía. 
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Se revisará la velocidad máxima en general de la vía según su estado de conservación La 
existencia de baches puede provocar accidentes, el desgrane del asfalto puede facilitar la 
proyección del mismo sobre los usuarios desprovistos de carrocería, las ramas impiden la 
visibilidad y obligan a desplazarse al centro del carril a los usuarios vulnerables, etc. Se 
aplicarán los mismos criterios a los tramos concretos en los que se vean modificadas las 
características generales de la vía. 

Se establecerá un sistema de sanciones sobre las administraciones que no tengan 
adecuadas las velocidades a los criterios anteriores.​
 

3.4 Área estratégica 5. Vehículos seguros y conectados 

No se puede esperar a renovar el parque de vehículos para incorporar la tecnología a la 
seguridad. Por fortuna la tecnología modular y la fabricación a gran escala permite bajos 
costes de implantación para dispositivos independientes, y hay que poner esto al servicio de 
la seguridad. 

Las líneas de actuación 

Ampliar la línea de actuación: Promover nuevos sistemas de seguridad en los 
vehículos y mejorar el conocimiento de las nuevas tecnologías por parte de los 
conductores. 

Al parque se deben incorporar nuevos dispositivos de seguridad y no esperar a renovar el 
parque con estos dispositivos integrados en los nuevos vehículos. La tecnología de analítica 
de vídeo permite funcionalidades que ayudarían en gran medida a la seguridad. Una 
cámara con analítica de vídeo podría detectar situaciones de peligro y activar un avisador. 

Se podrían incorporar de inmediato y de forma obligatoria funciones como las siguientes: 

●​ Detección y aviso de cambio de carril. 
●​ Detección y aviso de peligro de colisión frontal, combinando la cámara con un radar. 
●​ Detección y aviso de conducción errática, síntoma de distracción o somnolencia. 

El coste de estos dispositivos fabricados a gran escala puede resultar bastante inferior a la 
póliza del seguro. La seguridad que aportan podría propiciar que los seguros fueran más 
baratos, o que la compañías de seguros invirtieran en que sus asegurados los instalaran, 
incluyéndolos en la póliza. 
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4. Propuestas para los próximos Planes de actuaciones del 
periodo 2026-2030 
 
Las estrategias de seguridad vial han de encontrar su reflejo correspondiente tanto en la  
Ley como en el Reglamento, para que todas estas aportaciones no se queden en retóricas 
declaraciones de intenciones. Los intentos recurrentes de asimilar los ciclos a los vehículos 
eléctricos de movilidad personal (VEMP) o a motocicletas, constituyen un error. Se corre el 
riesgo de acabar justificando medidas como la pretensión de usar los arcenes para la 
circulación de motocicletas.​
La bicicleta ha de respetarse con las condiciones naturales de este vehículo, no 
avanzaremos si se sigue poniendo el foco en incluir el casco y el seguro como medidas de 
protección, y seguri priorizando la hipotética seguridad pasiva, dejando que la activa, actuar 
sobre el conductor de vehículo de motor, perpetúe sin cambios sus privilegios. 

Para finalizar, aquí puede verse cómo seguimos pidiendo a grandes rasgos las mismas 
cosas desde hace tanto tiempo:​
http://www.amicsdelabici.info/normas_dgt/index.html​
​
En el escenario de emergencia climática, mayor concentración de la población en las 
ciudades, contaminación y nuevas enfermedades pandémicas, las incertidumbres y riesgos 
de seguridad globales que se abren ante nosotros en el horizonte hacen que al menos en 
seguridad vial, sea el momento de aplicar avances decididos. No podemos esperar más. 
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