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La Ley de creacion del Servicio Catalan de Trafico prevé
la elaboracion cada tres afios del Plan de Seguridad
Vial, que recoge accionesy actividades de las entidades
publicasy privadas y de todos los departamentos impli-
cados. Este plan sigue el Plan Estratégico de Seguridad
Vial 2014-2020, aprobado por la Generalidad y remitido
al Parlamento, y tiene como objetivo dotar al Gobierno
de un instrumento técnico que ordene el conjunto de
medidas, acciones y recursos necesarios a fin de reducir
la siniestralidad, especialmente el nUmero de muertos
y heridos graves con secuelas para toda la vida.

Después de cerrar el ultimo Plan de Seguridad Vial
2014-2016 con el cumplimiento del objetivo del 30%
de reducciéon al que nos habiamos comprometido,
concretamente con un 31,9%, ponemos en marcha
este nuevo Plan de Seguridad Vial 2017-2019 con el
reto de incrementar las garantias de una movilidad
que defendemos que tiene que ser seguray sostenible.
Este nuevo plan trienal es particularmente importante
porqgue tiene que contribuir a hacer posible el objetivo
marcado por la Union Europea de reduccién del 50%
de las victimas mortales en 2020 respecto a 2010.

Pero mas alla de los objetivos estadisticos, el Departa-
mento de Interior y el Servicio Catalan de Trafico han
identificado en este trienio cuales tienen que ser los
ambitos especificos donde tenemos que trabajar mas
intensamente para seguir reduciendo la siniestralidad
grave. En este sentido, tenemos un plan especifico para
la gente mayor, para los joévenes, para los peatones,
para los ciclistas, para los motoristas, para evitar el

Preambulo

consumo de alcohol, drogas y psicofarmacos durante
la conduccion, para controlar el uso de dispositivos
durante la conduccién, para erradicar los accidentes
simples pero también la accidentalidad en zona urbana
o la accidentalidad en el tréfico laboral.

Les invito a hacer un recorrido por los proyectos y
acciones de este nuevo plan trienal que nos tendria
que ayudar a seguir mejorando la seguridad vial de
nuestro pais, una mejora que tiene que ser y es un
objetivo prioritario para el Gobierno de Catalufia y
para el conjunto de la sociedad.

Joaquim Forn i Chiariello
Conseller d’Interior



Propadsito

El Plan de Seguridad Vial 2017-2019 es el ultimo docu-
mento trienal del Servicio Catalan de Trafico de esta
década, en la que nos hemos marcado el objetivo de
reducir al final de este plan el 45% -y en diez afios
el 50%- de las victimas mortales que se producian en
2010. En 2020, cuando pongamos en marcha el sigui-
ente plan, estamos plenamente convencidos de que en
Catalufia habremos cumplido los objetivos marcados
en este plany, por lo tanto, se habra reducido la cifra
de personas muertas y heridas graves en accidentes
de trafico. Pero para una sociedad avanzada como la
nuestra, una sociedad lider en politicas de movilidad
segura, llegar a cero victimas tiene que ser el objetivo
a alcanzar, en nuestro caso en 2050, y cualquier cifra
por encima es insoportable e inasumible. Con este fin,
tenemos que trabajar sin desfallecer.

Las 119 acciones que desplegamos en este plan tri-
enal subrayan la necesidad de seguir trabajando en
ambitos principales de siniestralidad grave como, por
ejemplo, con los colectivos vulnerables, la gente joven
y la gente mayor, los motoristas, los accidentes simples
que pueden tener relacion con las distracciones, la
siniestralidad vial en el entorno laboral, y el consumo
de drogas y de alcohol, que no se reduce a pesar de
muchos anos de campafias de concienciacion.

Para completar con éxito estas acciones, el Servicio
Catalan de Trafico no puede ni quiere actuar en
solitario, sino que es necesaria la colaboracién y co-
ordinacién con todos los agentes publicos y privados
relacionados con la seguridad vial, empezando por los

ayuntamientos, con los que queremos ir todavia mas
alla de los planes y convenios actuales que ya cubren
a un 90% de la poblacion. También queremos seguir
situando a la persona en el centro de nuestras poli-
ticas y no queremos olvidar a las victimas, ahora que
cumplimos cinco aios de la puesta en marcha de un
servicio pionero como es el Servicio de Informaciony
Atencién a las Victimas de Trafico (SIAVT). Y no des-
fallecemos a la hora de seguir proponiendo al Estado
nuevas medidas legislativas en relacién con el permiso
por puntos, los infractores reincidentes, la obtencién
y revision de los permisos de conducir o el impacto
inmediato del vehiculo auténomo en la circulacién
de los préximos afos.

Estos son, en cualquier caso, algunos ejemplos de
la lista de prioridades que tenemos en el Plan de
Seguridad Vial 2017-2019, que tiene que permitirnos
alcanzar los resultados que nos hemos marcado. Pero,
sobre todo, nos tiene que permitir avanzar hacia una
movilidad cada vez mas segura, mas sostenible y mas
saludable, en definitiva, una movilidad sin victimas.
Les animo a seguir trabajando juntos.

Eugenia Doménech
Directora del Servei Catala de Transit
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Datos basicos de la seguridad vial en Cataluina

mortales a 30 dias en siniestros de trafico en la red

Objetivos europeos viaria en el periodo 2000-2010.

de seguridad vial En este periodo, se alcanzaron los objetivos en Catalufia:
en el afio 2000 se habian registrado 891 victimas morta-

les en accidente de traficoy en 2010 disminuyeron hasta
381 victimas mortales, lo que supone una reduccién del
I. Evolucion y objetivos 2000-2010 57,2%. La reduccion fue mas acusada en las victimas
mortales a 30 dias en zona interurbana, un 60,8%, mi-
entras que en zona urbana la reduccién fue del 45,5%,
La Unién Europea fij6 como objetivo principal en y no se llegarian a cumplir los objetivos marcados por la
seguridad vial una reduccién del 50% de las victimas Union Europea si se consideraran de forma desagregada.

Evoluciéon de victimas mortales a 30 dias, objetivos y reales
Red interurbana y urbana. Cataluia 2000-2010
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Il. Objetivo europeo 2020

El Programa de Accién Europeo de Seguridad Vial
2011-2020 vuelve a plantear para 2020 un objetivo de
reduccién del 50% del nimero de victimas mortales a
30 dias en la red viaria respecto a 2010. Este objetivo
se establece en continuidad con el objetivo del ante-
rior periodo 2000-2010, a pesar del gran esfuerzo que
representara debido al descenso de victimas mortales
que ya se alcanz6 durante la década pasada.

Evolucién y previsiones de victimas mortales a 30 dias
Red urbanay interurbana. Cataluiha 2010-2020

En 2015, aumenta el nimero de victimas mortales a
30 dias en accidente de trafico respecto al aifo ante-
rior. A pesar de ello, ya se ha alcanzado en 2015 una
reduccion del 23,6% de las victimas mortales a 30 dias
respecto al 2010, situdndose en la tendencia que marca
el objetivo 2020.

En 2015, en relacién con 2010, la reduccién de victimas
mortales a 30 dias en zona interurbana es del 28,9% y
del 11,3% en zona urbana.
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Fuente: Servicio Catalan de Trafico

lll. Contexto europeo

En 2015, Catalufia se situa dentro del grupo de esta-
dos de la Unién Europea con el nUmero mas bajo de
victimas mortales en accidente de trafico por 1.000.000
de habitantes. La distancia, a pesar de ser reducida,
respecto a paises de referencia como Malta, Suecia
o el Reino Unido, nos marca el potencial de mejora.

Entre 2010y 2015, Cataluia ha conseguido una mejora
de los datos de siniestralidad, por delante de otros
paises de la Unién Europea como Alemania, que en
2010 tenia un indice de mortalidad mas bajo que Ca-
talufa, o Finlandia, que en 2010 tenia el mismo indice
que Cataluia.

2015

2016 2017 2018 2019 2020

= e = = (Objetivo UE: ZI
= e = = (Objetivo UE: ZU
= e = = (Objetivo UE: Total

Los paises con un indice de mortalidad mas alto por
accidente de trafico son los paises de la Europa del
Este (Bulgaria, Rumania, Letonia, Lituania y Croacia),
mientras que los que presentan un indice mas bajo
son los paises de la Europa del Norte (Suecia, el Reino
Unido, los Paises Bajos, Dinamarca, Irlanda, Alemania
o Finlandia). Los paises mediterraneos presentan unos
indices intermedios de entre 50 y 80 victimas morta-
les/1.000.000 habitantes (Francia, Italia, Portugal o
Grecia). Catalufa y Espafia suponen la excepcién, ya
que presentan indices de mortalidad inferiores respecto
a sus paises vecinos.



Victimas mortales/1.000.000 habitantes en accidente de trafico en la Unién Europea, 2015

Fuente: CARE (Community Road Accident Database)

Cataluiia es de los paises de referencia de la Unién En la comparativa con el resto de paises de la Union
Europea con una mayor reduccion de la accidentalidad Europea, no se han considerado los datos de heridos
mortal (23,6% en el periodo 2010-2015). graves por la variedad de criterios en la definicion de

«herido grave» seguin cada pais.
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Evolucién victimas mortales / 1.000.000 habitantes en accidente
de trafico en la Union Europea (muertos a 30 dias) en los principales

paises de referencia
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Fuente: CARE (Community Road Accident Database)

IV. Objetivos del PESV 2014-2020

Los objetivos del Plan estratégico se definieron de
acuerdo con las directrices de la Union Europea y son
un primer paso hacia el objetivo de alcanzar la visién

cero en 2050.

El objetivo prioritario que se fija es alcanzar en 2020
una reduccién del 50% en el nimero de victimas mor-

tales en las vias catalanas respecto a 2010.

Los objetivos especificos son:

e Reduccion del 30% de victimas mortales por

atropello

Reduccion del 10% de victimas mortales en
gente mayor

Promover el uso de bicicletas sin que aumente
la accidentalidad**

Reduccién del 20% de victimas mortales y
graves en motoristas

Reduccion del 20% de victimas mortales y gra-
ves en jornada y en trayectos de ida y vuelta
del trabajo

Reduccion del 60% de victimas mortales in-
fantiles***

Reduccién del 40% de victimas graves con
secuelas para toda la vida*



Evolucién del objetivo prioritario, cumplimiento en 2015

Consecucion
Obijetivo 2020 objetivo
2015 PESV

Ano Aio A 2010-2015 Objetivo

Victi
ictimas 2010 2015 (%) ano 2015

Victimas mortales

20 dins 381 291 -90 -236%  -250% 191 -50,0% x
zI 266 189 77 -28,9% v
Zu 115 102 13 ~11,3% x
‘2'::1'2:: mortales 339 261 -78 -23,0%  -250% 170  -50,0% x
ZI 246 176 70 -28,4% v
U 93 85 -8 -8,6% x

Victimas mortales por atropello

Consecucion

A 2010-2015 Objetivo

Victimas 5 . Objetivo 2020 objetivo
L0 L O il 2015 PESV

VSIESIEIE 63 49 -14 —222%  -15,0% 44 -30,0% 7

por atropello

Zl 45 33 -12 -26,7% v

ZuU 18 16 2 “11,1% x

Victimas mortales en gente mayor

Consecucion

A 2010-2015 Objetivo

Victimas 5 . Objetivo 2020 objetivo
(%) afio 2015 2015 PESV
Victi I
Ictimas mortales entre 73 65 -8 -10,9% -5,0% 67 -10,0% 7
gente mayor (>64 afos)
zl a1 a1 0 0,0% x
ZU 32 24 -8 -25,0% v

Promover el uso de la bicicleta sin que aumente la accidentalidad

Consecucion

Ano A 2010- A 2010-2015 Objetivo

Victimas 5 > Objetivo 2020 objetivo
2015 2015 (%) afio 2015 S01E PEcy
Victi I
Ictimas mortales 12 8 -4 -33,3% 0,0% 12 00% v
ciclistas**
zl 7 7 0 0,0% v
ZU 5 1 -4 -80,0% v

** Para evaluar este objetivo, se observa el nimero de victimas mortales ciclistas, con el objetivo de que no aumente.
Son datos absolutos y no relacionados con la movilidad.

1"
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Victimas mortales y graves en motoristas

Consecucion
Obijetivo 2020 objetivo
2015 PESV

A 2010-2015 Objetivo

Victimas (%) ano 2015

Victimas mortales y

q 582 715 133 22,8% -10,0% 466 -20,0% X
graves en motoristas
Zl 296 352 56 18,9% X
ZU 286 363 77 26,9% X

Victimas mortales y graves en jornada y en trayectos de ida o vuelta del trabajo

Consecucion
Objetivo 2020 objetivo
2015 PESV

Ano Ao A 2010- A 2010-2015 Objetivo

Victimas 2015 2015 (%) ano 2015

Victimas mortales y graves
en jornada y en trayectos 362 259 -103 -28,4% -10,0% 290 -20,0% v
de ida o vuelta del trabajo

Victimas mortales en nifios

Consecucion
Objetivo 2020 objetivo
2015 PESV

A 2010-2015 Objetivo

Victimas (%) ano2015

Victimas mortales entre

0, - 0, - o,
iy i 7 10 3 42,8% 30,0% 3 -60,0% x
z 5 7 2 40,0% x
U 2 3 1 50,0% x

*** A pesar de que la Convencién sobre los Derechos del Nifio sefala que «se entiende por nifio todo ser humano menor
de 18 afios», en este &mbito se consideran nifios los menores de 14 afios (incluidos), porque hasta los 14 se entiende que las
elecciones de movilidad de los nifios son a menudo dictadas por la eleccién de los padres, el medio y las politicas en general.
En muchos paises de la UE, es a los 15 afios cuando se acaba la ensefianza obligatoria y cuando se considera a la persona
responsable legal de sus actos. Ademas, los 15 afios son también la edad necesaria para obtener el permiso de ciclomotory,
por lo tanto, la edad de la incorporacion al colectivo de conductores de medios motorizados.

Evolucién de los objetivos especificos, cumplimiento en 2015

Victimas graves con secuelas para toda la vida

Victimas Ano 2010 Ano 2015 A 2010-2015 A 2010-2015 (%)
Victimas graves* 2.007 1.900 -107 -5.3%
Zl 1.032 891 -141 -13,7%
ZU 975 1.009 34 3,5%

* Todavia no se dispone de datos desagregados del nimero de heridos graves con secuelas para toda la vida.
Esta en fase de estudio, dentro del proyecto europeo de homogeneizacién de criterios MAIS 3+. No es, por lo tanto,
un objetivo que pueda ser evaluado actualmente ya que solo se dispone de datos de heridos graves globales..



Datos basicos

de la accidentalidad vial
en Cataluna

El Servicio Catalan de Trafico elabora anualmente el
Anuario estadistico de accidentes de trafico en Cata-
lufia, en el que se cuantifica la evolucién de las variables
de accidentalidad y que constituye la base de trabajo
para la elaboracién tanto del PESV 2014-2020 como
del PSV 2017-2019.

El PESV 2014-2020 establece unos objetivos de reduc-
cion del 50% de victimas mortales en 2020 respecto a
2010. Se analiza la evolucién de la accidentalidad del
periodo 2010-2015, teniendo en cuenta que es la mitad
de la década 2010-2020.

El presente capitulo aporta una serie de datos estadis-
ticos, agrupados segun los temas que se especifican
a continuacion, con el objetivo de destacar los hitos
conseguidos y los retos todavia pendientes, y detectar
los puntos de especial atencién en la situacién actual,
que serviran como referencia para focalizar las actu-
aciones a ejecutar en el periodo de vigencia del plan.
e Evolucion de la accidentalidad
— Evolucién de las victimas mortales a 24 horas
— Evolucién de las victimas (heridos graves)
— Evolucién de las victimas mortales a 24 horas
y heridos graves
— Accidentes con victimas mortales /1.000 mi-
llones veh.-km en zona interurbana
e Localizacion de la siniestralidad
—Zona interurbanay urbana (victimas mortales
a 24 horas)
—Zona interurbanay urbana (victimas mortales
a 24 horas y heridos graves)
— Demarcaciones
— Intersecciones
e Periodo temporal
— Dia de la semana
— Periodo de la semana y zona
— Mes del afio
— Momento del dia
e Siniestralidad por medio de transporte: los
usuarios vulnerables
— Victimas mortales a 24 horas por medio de
transporte (zona interurbana)
— Victimas mortales a 24 horas por medio de
transporte (zona urbana)
—Victimas mortales a 24 horas y heridos graves
por medio de transporte (zona interurbana)
—Victimas mortales a 24 horas y heridos graves
por medio de transporte (urbana)
— Grupos de riesgo de usuarios vulnerables
e Accidentes laborales de trafico
— Evolucion de la lesividad de la accidentalidad
en jornada

— Evolucién de la lesividad de los accidentes
laborales en el trayecto de ida o vuelta del
trabajo

e Factores de riesgo

— Velocidad excesiva

— Elementos de seguridad pasiva

— Alcohol, drogas y psicofarmacos

— Distracciones

e Estado del vehiculo

. Evolucion de la accidentalidad

1.1. Victimas mortales a 24 horas

Victimas mortales a 24 horas
(zona interurbana y urbana)

La red viaria de Cataluia registré en 2016 una cifra
total de 231 victimas mortales a 24 horas, repartidas
entre las 154 que se produjeron en via interurbana y
las 77 que sucedieron en via urbana. Estos datos repre-
sentan una reduccion del 31,9% respecto a 2010 (339
victimas mortales).
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Evoluciéon del nimero de victimas mortales a 24 h

PSV 2011-2013 | PSV 2014-2016
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Victimas mortales a 24 horas en la red
interurbana

La siniestralidad vial con victimas mortales en la red
interurbana presenta una tendencia decreciente desde

2010.
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e Total

Estos valores cumplen con los objetivos del Plan Estra-
tégico de Seguridad Vial 2014-2020 (PESV), que esta-
blece para 2020 una reduccién del 50% de las victimas
mortales respecto a 2010. Para el periodo 2010-2016
ha habido una reduccién del 37,4%.

Evolucion del nimero de muertos a 24 h. Zona interurbana
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Victimas mortales a 24 horas en la red urbana

La variaciéon en el nimero de victimas mortales a 24
horas en la red urbana catalana no sigue una tendencia
clara en el periodo 2010-2016. Entre 2010y 2016, se re-
gistra una disminucién de la accidentalidad del 17,2%,
que se sita muy por debajo de los objetivos del PESV.

Mientras que en el periodo 2010-2013 se habia con-
seguido disminuir el nUmero de victimas en un 33,3%
(pasando de 93 a 62 victimas mortales), en el ultimo
trienio (2014-2016) la cifra ha vuelto a aumentar y
se situa en valores similares a los del primer trienio
(2010-2013).

Evoluciéon del numero de victimas mortales a 24 h. Zona urbana
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1.2. Victimas (heridos graves)

Para hacer una diagnosis muy detallada de la acciden-
talidad se deben tener en cuenta las victimas mortales
y los heridos graves. En este sentido, la Union Europea
establece como objetivo para el horizonte 2020 la
reduccién del 40% de heridos graves sobre la base de
una definicion pendiente del concepto «herido grave»
(véase la Resolucién del Parlamento Europeo sobre
seguridad vial de septiembre de 2011).

No existe un criterio homogéneo para todos los paises
de la Unién Europea sobre lo que se considera «herido
grave» (en otros paises, son tres dias de hospitalizacién,
o dos dias...), por lo que este indicador no es compa-
rable entre paises.

Actualmente se esta desarrollando el proyecto europeo
MAIS 3+ (Maximum Abbreviated Injury Scale) —en el
que participa el SCT-, que clasifica la gravedad de los

accidentes segun una escala de 6 niveles. De acuerdo
con esta escala, se considera «herido grave» a aquella
persona que sufre lesiones de nivel 3 o superior. Este
sistema permitira determinar los accidentes graves
reales y mejorar la investigacion y prevencion de los
accidentes de tréfico.

En esta diagnosis, y mientras no tengamos el indicador
real establecido en el MAIS 3+, que es lo que permitira
determinar los heridos graves reales, se ha considerado
«herido grave» a aquella persona que después de un
accidente estuvo hospitalizada mas de 24 horas.

En 2015, en la red viaria de Catalufia se registran 1.900
heridos graves en total (891 en zona interurbana y
1.009 en zona urbana). La disminucién es del 5,3%
respecto a 2010, pero de forma desigual: reducciéon
del 13,7% en zona interurbana y aumento del 3,5%
en zona urbana.
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Evolucién del numero de heridos graves*
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* No se dispone todavia de los datos definitivos de heridos graves para 2016, por lo que, a diferencia de los datos
de muertos a 24 horas, no se incorporan al PSV.

El objetivo establecido en el Plan de Seguridad Vial
2014-2016 (reduccion del 16% de los heridos graves con
secuelas para toda la vida en 2015 en relacién con 2010)
no se puede evaluar hasta que no se haya desarrollado
e integrado el proyecto MAIS 3+.

1.3 Victimas mortales a 24 horas y heridos
graves

Victimas mortales a 24 horas y heridos graves
(zona interurbana + zona urbana)

En la red viaria de Cataluia, en 2015, se registran en
total 261 victimas mortales a 24 horas (176 en zona
interurbanay 85 en zona urbana) y 1.900 heridos graves
(891 en zona interurbana y 1.009 en zona urbana). La
disminucion es del 7,9% respecto a 2010, pero de forma
desigual: reduccion del 16,5% en zona interurbana y
aumento del 2,4% en zona urbana.

Evolucion del nimero de victimas mortales a 24 h y heridos graves
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Evolucion del nimero de victimas mortales a 24 h y heridos graves

Zona interurbana
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Evolucion del nimero de victimas mortales a 24 h y heridos graves
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1.4. Accidentes con victimas mortales /1.000
millones veh.-km en zona interurbana

Un indicador relevante para valorar con rigor la
evolucién de la siniestralidad es la relacion entre la
accidentalidad y el numero de kilébmetros recorridos.

Este representa el factor de exposicion al riesgo mas
objetivo, aunque se trata de una cifra que a menudo
presenta ciertas dificultades de calculo.

Entre 2010 y 2015 se produce una disminucion del
19,6% del indice de accidentalidad.
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indice de accidentalidad en Catalufia (accidentes con victimas

mortales/1.000 millones veh.-km en red interurbana). 2010-2015
7,0
6,0 %
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2,0
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Fuente: Servicio Catalan de Trafico

Nota: los datos de veh.-km de 2015 son provisionales.

Il. Localizacion

2.1. Zona interurbana y urbana
(victimas mortales a 24 horas)

De media, entre 2010 y 2016, el 70% de las victimas
mortales se han registrado en zona interurbana. A

pesar de ello, esta tendencia muestra cierto cambio,
y en los tres ultimos aflos aumenta el peso relativo en
zona urbana (debido a la tendencia descendente de la
mortalidad en zona interurbana, en contraste con el
aumento en zona urbana).

Evolucion de las victimas mortales a 24 h segun zona. 2010-2016
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2.2. Zona interurbana y urbana
(victimas mortales a 24 horas y heridos graves)

En cambio, en relacién con el numero de victimas mor-
talesy graves, el 51% se producen en zona urbana (afio
2015). La evoluciéon desde 2010 muestra una inversion

de la tendencia: aunque antes la mayor concentracion
de victimas mortales y graves se producia en zona in-
terurbana, en 2011, 2014 y 2015 aumenta el peso en
zona urbana en Cataluia.

Evolucion del niumero de victimas mortales a 24 h y heridos graves segin

zona. 2010-2015
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A pesar de ello, la lesividad de las victimas sigue sien-
do mayor en los accidentes interurbanos que en los
urbanos: las victimas mortales y graves en zona urbana

2013 2014 2015

B % Zona urbana

son el 5% del total de victimas, mientras que en zona
interurbana representan el 8,9%.

Proporcion de victimas segun lesividad, por zonas (2015)

0% 10% 20% 30%

Zona interurbana

Victimas Heridos
mortales graves
1,5% 7,4%

Zona urbana

Victimas  [Heridos
mortales  |graves
0,4% 4,6%

A fin de disminuir la accidentalidad en ambitos ur-
banos, el Servicio Catalan de Trafico elabora, desde
2006, los planes locales de seguridad vial (PLSV), que
analizan la situacion de la accidentalidad en las ciuda-
des y pueblos de Catalufia y proponen medidas tanto

40%

50% 60% 70% 80% 90% 100%

Heridos leves
91,1%

Heridos leves
95,0%

estratégicas como especificas para los puntos y tramos
de concentracién de accidentes. Actualmente, todas
las ciudades y pueblos de Cataluia que superan los
10.000 habitantes y todas las capitales de comarca ya
disponen de PLSV.
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2.3. Demarcaciones (evolucion de la
localizacion de victimas mortales a 24 horas)

En 2016 se produce una disminuciéon del nimero de
victimas mortales en zona interurbana en todas las
demarcaciones excepto en Girona. Barcelona mantiene

una tendencia decreciente continua, mientras que en
Tarragona tiene lugar un repunte de mortalidad en
2015 (53 victimas mortales) y un descenso de victimas
en 2016 (44). En Lleida pasa lo mismo (de 38 victimas
mortales en 2015 se pasa a 28 victimas mortales).

Evolucion del nimero de victimas mortales a 24 h en la red interurbana

por demarcacion. 2010-2016
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En zona urbana, la tendencia muestra mas fluctuacio-
nes. En 2016, Tarragona y Lleida bajan en niumero de

victimas mortales, mientras que Girona y Barcelona
aumentan.

Evolucion del nimero de victimas mortales a 24 h en la red urbana

per demarcacién. 2010-2016
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2.4. Intersecciones (evolucion de la localizacion
de victimas mortales a 24 horas)

Las intersecciones son puntos potenciales de acciden-
talidad en zona urbana y se han centrado esfuerzos
en la mejora de su seguridad: entre 2010 y 2016 el
numero de victimas mortales ha disminuido un 33%.

La disminucién ha sido del 43,3% en intersecciones
interurbanas.

En 2016, la mayor parte de las victimas mortales se pro-
ducen fuera de interseccidon tanto en zona interurbana
(90% de las victimas) como en zona urbana (61%).

Evolucion de la localitzacién de victimas mortales (24 h) por zonas
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lll. Periodo temporal

3.1. Mes del ano (victimas mortales a 24 horas)

Se constatan diferentes patrones en la accidentalidad
urbana e interurbana segun los meses del afio. En

= D= = Fuera interseccion ZI
= = = Fuera interseccion ZU

marzo, abril y junio se registra un nimero mas elevado
de victimas mortales en la red interurbana. En cambio,
noviembre es el mes que presenta la mortalidad mas
elevada en zona urbana.

Numero de victimas mortales (24 h) segun mes del afo y zona. Ao 2016

25

20
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Il /ona interurbana

Junio

Nov. Dic.

Julio Ago. Sept. Oct.

Il 7ona urbana
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3.2. Dia de la semana
(victimas mortales a 24 horas)

En 2016, en zona interurbana, el 36,1% de las victimas

mortales se producen en fin de semana. El lunes y el

viernes son los dias con menos accidentalidad. En zona
urbana existe una proporcion mas elevada de victimas
mortales en dias laborables (71,4% en 2016).

Numero de victimas mortales (24 h) segun dia de la semana. Ao 2016

40

30

Lunes Martes Miércoles

Il Zona interubana

3.3. Periodo de la semana y zona
(victimas mortales a 24 horas)

Entre 2010 y 2016, en zona urbana se observa el cre-
cimiento de las victimas mortales registradas en fin
de semana y de la proporcion que representan sobre

Jueves Viernes Sabado Domingo

Il Zona urbana

el total. En zona interurbana, se observa la tendencia
opuesta (incremento de la proporcion en laborables,
a pesar de la disminucién del nUmero de victimas mor-
tales en ambas zonas).

Evolucion de las victimas mortales a 24 h, por periodode la semana y

zona. Evoluciéon 2010-2016
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3.4. Momento del dia (victimas mortales a 24

horas)

En zona interurbana, en 2016 aumenta de forma no- habia pasado del 30%). Los accidentes por la noche,
table la proporcion de victimas mortales en accidentes en cambio, por primera vez en el periodo no suponen
ocurridos en horario de mafana (39%, cuando nunca mas del 25% del total de accidentes.

Proporcion de victimas mortales a 24 h segin el momento del dia, zona interurbana
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Fuente: Servicio Catalan de Trafico

También en zona urbana, la mayor proporcién de 2016 varia esta tendencia. En el Ultimo afio, la mayor
victimas se debia a accidentes en horario de tarde en proporcién de victimas mortales se produce por la
el periodo 2010-2015 (a excepcién de 2011), pero en manana (el 40,3%).

Proporcion de victimas mortales a 24 h segun el momento del dia, zona urbana
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IV. Siniestralidad por medio de trans-
porte: los usuarios vulnerables

4.1. Victimas mortales a 24 horas por medio de
transporte (zona interurbana)

En zona interurbana, el medio de transporte con el
que se registra el mayor nimero de victimas mortales
es el turismo y el todoterreno, con 80 victimas en 2016,
seguidos de las motocicletas y los ciclomotores, con 35
victimas mortales.

Evolucion de numero de muertos a 24 h por medio de
Zona interurbana

Entre 2010y 2016 se ha registrado una disminucion del
43,7% en el nimero de victimas mortales en turismo
y todoterreno. En usuarios de camiones y furgonetas,
la disminucion es del 67,6%.

Las victimas mortales con motocicleta y ciclomotor
también disminuyen un 14,6% en el periodo 2010-2016.

El nimero de peatones atropellados ha disminuido
un 47,4% entre 2010 y 2016, y el niUmero de victimas
mortales en bicicleta, un 42,9%.

transporte, 2010-2016
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4.2. Victimas mortales a 24 horas por medio de
transporte (zona urbana)

En zona urbana, los grupos con mas nimero de victimas
mortales son los peatones y los usuarios de motocicleta
y ciclomotor. En el periodo 2010-2016, se ha reducido
un 26,7% el nimero de peatones muertos por atropello
y un 6,9% el numero de victimas mortales en motoci-
cleta y ciclomotor.

El nimero de victimas mortales en turismos y todoter-
reno también se ha reducido un 18,2%.

El nimero de muertos en bicicleta se mantiene en 2016
igual que en 2010, aunque con muchas oscilaciones a
lo largo del periodo.



Evolucién del nimero de muertos a 24 h por medio de transporte, 2010-2016
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Si se consideran las cifras de victimas mortales en
el periodo 2010-2015, se observa un aumento en el
colectivo de motoristas y ciclomotores, tanto en zona
urbana como interurbana.

4.3. Victimas mortales y graves por medio de
transporte (zona interurbana)

En zona interurbana, durante el periodo 2010-2015, el
Unico colectivo que aumenta en nimero de victimas
mortales y graves es el de los ciclistas (14,3%).

El nimero de victimas mortales en motocicleta y ci-
clomotor, tanto en 2010 como en 2015, se acerca al
de los turismos, donde se producen la mayor parte de
las victimas mortales y graves. Aunque, cabe destacar
que, en 2015, el niumero de victimas mortales y graves
en turismos se reduce un 26,2% en relaciéon con 2010.

Los peatones muertos o heridos graves por atropello
disminuyen un 35,8%.

Evolucién del namero de victimas mortales a 24 h y heridos graves por medio

de transporte, 2010-2015. Zona interurbana
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4.4. Victimas mortales y graves por medio de
transporte (zona urbana)

En zona urbana, las victimas mortales y graves se pro-
ducen principalmente entre los peatonesy los usuarios
de motocicletasy ciclomotores. Se produce un aumento

del 4,8% de los motoristas muertos y heridos graves
en el periodo y del 3,7% en el caso de los peatones.

También se produce un aumento del 43,2% de las vic-
timas mortales y graves en bicicleta, coincidiendo con
el incremento generalizado de los desplazamientos en
bicicleta por las ciudades de Catalufa.

Evolucién del numero de victimas mortales a 24 h y heridos graves por medio

de transporte, 2010-2015. Zona urbana
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4.5. Grupos de riesgo de usuarios vulnerables

Los usuarios vulnerables se definen en la Directiva
europea ITS como «usuarios no motorizados de la
red viaria, como los peatones y los ciclistas, asi como
los motoristas y las personas con discapacidad o con
movilidad u orientacién reducida».

Se valora la accidentalidad de los usuarios vulnerables
en relacion con la de los medios motorizados, con-
siderando de forma conjunta el nimero de victimas
mortales (a 24 horas) y de heridos graves.

Dentro de los grupos de usuarios vulnerables se produ-
ce una mayor frecuencia de accidentes de los usuarios
en funcién de la edad, factor determinante de las
capacidades de movilidad y reaccién.

El analisis de la edad de las victimas mortales o graves
por 100.000 habitantes muestra aquellos grupos de
edad en que se registran mas victimas.

Victimas mortales a 24 horas y heridos graves, por medio de transporte, por 100.000 habitantes (2015)

Grupo de edad Peaton Ciclista

Motocicleta

Turismo y

Pesados
todoterreno

Ciclomotor

Mas de 74 ainos

0 a 17 afios ]l s [ b
18 a 24 afios B es [ K
25 a 34 afios B 23 I B
35 a 44 afios [ 34 | 1
45 a 54 afios [ H 22 [ K
55 a 64 afios El 0 ] [ 3
65 a 74 afios B s7 K] ]
1

B 156 [

Nota: se incluyen conductores y pasajeros por cada tipo de vehiculo.



Se detectan como principales grupos de riesgo:

1 Usuarios de motocicleta de entre 45 y 54 afios 19,2
2 Usuarios de motocicleta de entre 25y 34 afios 16,5
3 Peatones de mas de 74 afios 15,6
4 Usuarios de motocicleta de entre 18 'y 24 afios 13,2
5 Usuarios de turismo de entre 18 y 24 afios 12,9
6 Usuarios de motocicleta de entre 35y 44 afios 11,7
7 Usuarios de motocicleta de entre 55 y 64 afios 10,6
8 Usuarios de turismo de entre 65y 74 afios 10,0

A continuacién se hace un analisis basado en la com-
parativa entre el porcentaje que representan las victi-
mas (mortales o graves) por grupos de edad sobre el
total, en relacién con el porcentaje de poblacién que
representan.

Peatones victimas mortales a 24 h y heridos graves

por grupos de edad (%) 2015

Méas de 74 afos

65 a 74 afnos

55 a 64 anos

45 a 54 anos

35 a 44 afnos

25 a 34 anos

18 a 24 anos

0a 17 anos

Peatones

Atropellos: victimas mortales y graves por grupos de
edad

De los peatones victimas mortales y graves, el 11,0%
son hombres mayores de 74 aios, a pesar de que
representan un 3,5% de la poblacion, y el 12,6% son
mujeres mayores de 74 afios, a pesar de que represen-
tan un 5,5% de la poblacién. Por lo tanto, destaca una
alta representacion de victimas mortales y graves de
hombres y mujeres mayores de 74 afios por atropello.

Piramide poblacional (%) 2015
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9,0%

5,0%
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Ciclistas

Victimas mortales a 24 horas y heridos graves por
grupos de edad

La mayor proporcion de victimas mortales y graves
ciclistas son hombres de entre 55y 64 afios. Se percibe

Victimas mortales a 24 h y heridos graves en
bicicleta por grupos de edad (%) 2015

una sobrerrepresentacién en los grupos de hombres
en todas las edades, aunque este dato se tendria que
contrastar con el volumen de usuarios por edad. En el
grupo de mujeres se observa una mayor proporcion en
el grupo de 25 a 34 afios.

Piramide poblacional (%) 2015

Mas de 74 afos 3,5% | 55%

65 a 74 anos 2,3%

55 a 64 afnos 0,8%

45 a 54 afos 1,6%

35 a 44 anos 2,3%
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Fuente: Servicio Catalan de Trafico e IDESCAT

Usuarios de motocicleta

Victimas mortales a 24 horas y heridos graves en
motocicleta, por grupos de edad

Si se consideran tanto victimas mortales como heridos
graves en accidentes en motocicleta, se observa un

Victimas mortales a 24 h y heridos graves en
motocicleta, por grupos de edad (%) 2015

Mas de 74 afos
65 a 74 anos 0,5%
55 a 64 anos 1,5%
45 a 54 anos 3,0%
35 a 44 anos 3,5%
25 a 34 anos 3,5%
18 a 24 anos 1,5%
0a 17 anos 0,3%

caracter masculino importante en el perfil de las victi-
mas. Destaca la accidentalidad del grupo de poblacién
de entre 45 y 54 afos, aunque existe sobrerrepresen-
tacién en los grupos de edad de entre 18 y 64 afios.

Piramide poblacional (%) 2015
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Fuente: Servicio Catalan de Trafico e IDESCAT
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Usuarios de turismo y todoterreno

Victimas mortales a 24 horas y heridos graves en tu-
rismo y todoterreno, por grupos de edad

La mortalidad en turismo y todoterreno tiene un carac-
ter eminentemente masculino, pero no tan marcado

Victimas mortales a 24 h y heridos graves en

como en el caso de las motocicletas y los ciclomotores.
Los grupos de poblacién con mas representacion son
hombres de entre 25 y 34 afios y los mayores de 74
anos. Estos ultimos estan especialmente sobrerrepre-
sentados en relacién con su proporcién en la poblacién
catalana.

Piramide poblacional (%) 2015

turismo y todoterreno, por grupos de edad (%), 2015
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Victimas mortales en turismo y todoterreno a 24 horas,
por grupos de edad

La mortalidad en turismo y todoterreno tiene un carac-
ter eminentemente masculino, pero no tan marcado

Victimas mortales en turismo y todoterreno
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como en el caso de las motocicletas y los ciclomotores.
Los grupos de poblacién con mas representacion son
los de entre 25y 34 afos y los mayores de 65 afos.

Piramide poblacional (%) 2015

grupos de edad (%) 2015

Mas de 74 afos
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Sexo y edad

Las figuras siguientes muestran el porcentaje de victi-
mas mortales a 24 horas x 1.000 habitantes/poblacion,
desagregado por edad y sexo. El analisis pone de
manifiesto que en 2010 los grupos con mas sobrerre-
presentacion de victimas eran los hombres de entre 18
y 24 afios, que suponian el 9,4% de los accidentes por
1.000 habitantes de la poblacién catalana de la misma
edad. También destacan los grupos de poblaciéon de
entre 25y 34 ainos de sexo masculino.

En cambio, la evolucién de los datos muestra que en
2015 habia mas reparto de las victimas por grupos y
mas representacion del grupo de poblacién masculina

mayor de 74 aios. El grupo de poblacion de entre 55
y 64 aios sigue siendo muy representativo.

Los esfuerzos en el campo de la seguridad vial de los
ultimos 15 afos, y especialmente la incidencia de la
educacion vial en las escuelas, y también como conse-
cuencia de la crisis econémicay otros factores, como la
disminucion del nimero de jovenes que conducen, ha
comportado la reduccién de las victimas mortales de
la franja de edad de 0 a 24 aios. En 2010, las victimas
mortales menores de 24 afos representaron el 2,69% x
1.000 habitantes de la poblacion de esa franja de edad,
mientras que en 2015 se habian reducido hasta el 1,9%,
lo que significa una reduccion del 29,0%.

Victimas mortales a 24 h en accidentes de trafico x 1.000 hab./poblacién en 2010
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Victimas mortales a 24 h en accidentes de trafico x 1.000 hab./poblacién en 2015
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V. Accidentes laborales de trafico

5.1. Evolucién de los accidentes laborales de
trafico en Cataluia

Los accidentes laborales de trafico, en un desplaza-
miento motivado por la propia actividad productiva,
pueden producirse en el trayecto de ida o vuelta del
trabajo o durante jornada laboral.

Las victimas de accidente laboral de trafico supusieron
en 2016 un 39% del total de victimas de accidente de
trafico a Cataluia. Los accidentes laborales de trafico
supusieron en 2016 un 13,0% del conjunto de acci-
dentes de trabajo con baja, y este porcentaje aumenta

hasta el 42,0% en el caso de los accidentes mortales. De
esta forma, mas de un tercio de las victimas mortales
por accidente laboral en Cataluiia estan relacionadas
con el trafico.

El analisis de los accidentes laborales de trafico muestra
un aumento considerable a partir de 2013, después de
dos afos con una disminucién importante. Entre 2012
y 2016, los accidentes en el trayecto de ida o vuelta del
trabajo han aumentado un 34,9% y los accidentes en
jornada, un 25,3%.

En 2016, el incremento respecto al aflo anterior supera
el 10%, tanto para los accidentes en jornada laboral
(11%) como para los accidentes en el trayecto de ida
o vuelta del trabajo (12,9%).

Evolucion de los accidentes laborales de trafico en Cataluia. 2010-2016
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Fuente: Departamento de Trabajo, Asuntos Sociales y Familias

5.2. Evolucion de la lesividad de la
accidentalidad en jornada

Respecto a la lesividad de la accidentalidad en jornada,
los accidentes leves aumentan un 11,5% entre 2010
y 2016, y en 2015 y vuelven a superar los valores de

2010. Los accidentes graves, en cambio, muestran una
tendencia decreciente practicamente constante en el
periodo 2010-2016, con una disminucién del 33,7%. Los
accidentes mortales, que sufrieron un fuerte aumento
en 2015, vuelven a disminuir en 2016.

31



32

Evolucion de la lesividad de los accidentes laborales en jornada. 2010-2016
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Fuente: Departamento de Trabajo, Asuntos Sociales y Familias

5.3. Evolucién de la lesividad de los accidentes
laborales en los trayectos de ida o vuelta del
trabajo

La lesividad de los accidentes sucedidos en los trayectos
de ida o vuelta del trabajo muestra la misma tenden-
cia al alza que los accidentes leves en jornada, con un
12,6% de incremento en 2016 respecto a 2015.

En cambio, para los accidentes graves y mortales, en
2016 vuelve a producirse un repunte importante: au-
menta el nimero de heridos graves un 26,1% y el de
victimas mortales, un 50%.

A pesar de ello, todavia se esta por debajo de los valores
de 2010. Un-9,6% en el caso de los heridos graves y un
-6,3% en el caso de las victimas mortales.

Evolucion de la lesividad de los accidentes laborales en el trayecto de ida o vuelta del trabajo. 2010-2016
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6. Factores de riesgo

6.1. Velocidad excesiva

La severidad de los accidentes tiene una relacion directa
con la velocidad de circulacion.

Los accesos a Barcelona son las Unicas carreteras que
han experimentado un aumento de la velocidad en

el periodo 2010-2015, pasando de los 82,7 km/h en el
primer semestre de 2010 a los 91,9 km/h en el segundo
semestre de 2015.

En el caso de las autopistas, se observa un descenso
moderado pero continuado, de los 109,5 km/h en el
primer semestre de 2010 a los 104,1 km/h en el segundo
semestre de 2015. En autovias y carreteras, la disminu-
cion ha sido mas contenida.

Evolucion de las velocidades medias en la red interurbana. Cataluna 2010-2015
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Fuente: Servicio Catalan de Trafico

6.2. Elementos de seguridad pasiva

El uso de los accesorios de seguridad pasiva se ha
mantenido alto entre 2010 y 2015, y se ha detectado
un ligero aumento del uso del casco y del cinturén
de seguridad y los sistemas de retencion infantil en
vehiculos ligeros.

El uso del cinturén de seguridad y los sistemas de
retencion infantil en vehiculos ligeros es mas alto en
zona interurbana que en zona urbana, pero entre 2010
y 2015 se ha registrado una mejora en la zona urbana.

Evolucion del uso de accesorios de seguridad en personas implicadas en
accidentes con victimas en zona interurbana y urbana (%) 2010-2015
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6.3. Alcohol, drogas y psicofarmacos

Con el objetivo de disminuir la accidentalidad, desde
el Servicio Catalan de Trafico se lleva a cabo una lucha
constante para evitar el uso de las drogas y el alcohol
en combinacion con la conduccion.

Evolucion de los resultados de las pruebas de
alcoholemia y drogas

Entre 2012 y 2015, aumenta el porcentaje de conduc-
tores que superan el limite permitido de alcoholemia
(tanto en controles preventivos aleatorios como con-
secuencia de accidentes, infracciones o evidencia de
sintomas). Se ha invertido la tendencia positiva del
periodo 2010-2012.

Evolucion de los resultados de las pruebas de alcoholemia. 2010-2015
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En 2010, el nimero de conductores que se niega a hacer
pruebas de alcoholemia es del 0,3%. El resto de afios
suponen el 0,1% del total.

Segun datos del Servicio Catalan de Trafico, en 2014%,
un 1,2% de los conductores circulaba con una tasa de
alcohol por encima de la permitida. Esta cifra aumenta
hasta un 10,1% en el caso de los conductores implicados
en accidentes (y un 11,8% en 2015) y hasta un 24,8%
en el caso de los conductores muertos en accidente de
trafico (y un 29,2% en 2015).

Entre 2010y 2015, aunque se ha reducido el porcentaje
de conductores que superan la tasa de alcohol permi-
tida en sangre (pasando de la 1,6% en 2010 al 1,2%
en 2014), ha aumentado ligeramente el porcentaje
de conductores con alcoholemia positiva implicados
en accidentes (del 10,3% en 2010 al 11,8% en 2015)
y el porcentaje de conductores muertos con una tasa
de alcohol por encima de lo permitido (del 26,1% en
2010 al 29,2% en 2015).

El nimero de conductores que circulaban con una tasa
de alcohol por encima de la permitida se mantiene
estable en controles preventivos en el Gltimo trienio
(un 4,1%).

El nUmero de conductores que circulaban con una tasa
de alcohol por encima de la permitida y cometieron una
infraccion ha disminuido en el quinquenio (del 35,1%
en 2010 al 22,0% en 2015), aunque en 2015 aumenta
respecto a 2014 (20,0%).

El nimero de conductores que circulaban con una tasa
de alcohol por encima de la permitida y presentaban
sintomas ha aumentado un 28,8% (del 41,7% en 2010
al 53,7% en 2015).

En general, se observa un repunte en la evolucion de
los indicadores de alcoholemia (% de positivos) en todo
tipo de controles.



Evolucion de los indicadores de alcoholemia (% de positivos). 2010-2015
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* Datos bienales. No hay datos de 2015 porque la campaia se hace cada dos afios.

Evolucion toxicoldgica (% conductores muertos
con sustancias detectadas)

Segun el Instituto de Medicina Legal y Ciencias Foren-
ses de Cataluia, en 2016, el 46,2% de los conductores
muertos en accidente habia consumido algun tipo de
sustancia toxicolégica (31,1% alcohol'y 25,0% psicofar-
macos o drogas). Esta cifra ha aumentado en el periodo
2010-2016, ya que en 2010 representaban el 32,5%.

El alcohol, que se mantiene como la sustancia mas de-
tectada en las victimas mortales por accidente de trafi-
co, se ha incrementado un 19,2% entre 2010 y 2016.

La presencia de drogas o psicofarmacos en la sangre
de los conductores muertos por accidente de trafico
disminuye respecto a 2015, cuando se habia producido
un repunte muy importante.

Evolucién toxicolégica segun el Instituto de Medicina Legal de Cataluna
(% conductores victimas mortales con sustancias detectadas). 2010-2016
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Fuente: Servicio Catalan de Trafico e Instituto de Medicina Legal y Ciencias Forenses de Cataluia
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6.4. Distracciones

Desde el Servicio Catalan de Trafico se coordinan anual-
mente dos campanas de control de las distracciones en
la conduccion (como pantallas visuales incompatibles
con la atenciéon permanente a la circulacion o sistemas
de comunicacién diversos). En 2016, se hicieron dos
campafas (una en marzo y otra en octubre), en las
que participaron los Mossos d'Esquadra, las policias
locales y las guardias urbanas o los vigilantes de los
municipios catalanes (69 municipios participaron en
marzo y 43 en octubre).

Las campanfas de control de las distracciones en 2016
se han llevado a cabo juntamente con campafas sobre
el cumplimiento de las obligaciones indicadas por un
semaforo de ambito territorial catalan (articulo 146 del
Reglamento General de Circulacién).

Anualmente han aumentado los controles y los infrac-
tores detectados durante las campafias. Se produce un
salto de control importante entre 2010 y 2011, y en
2012 con el control conjunto del respeto de los sema-
foros. Entre 2010y 2016 ha aumentado un 178,51% el
numero de denuncias por distracciones (uso de panta-

Ilas y moviles). Igualmente, en el periodo 2012-2016,
el incumplimiento de las obligaciones marcadas por un
semaforo se incrementa un 39,26%.

Accidentes con vehiculos solos

Una de las cuestiones a destacar en el analisis de la ac-
cidentalidad ha sido que se produce de forma elevada
con vehiculos solos (sin que intervenga ningun otro tipo
de vehiculo), debido a diferentes factores que pueden
ser concurrentes, como son las distracciones, la velo-
cidad inadecuada o excesiva, el consumo de alcohol,
drogas o psicofarmacos, o bien la falta de pericia.

En 2010, en 1 de cada 4 accidentes con bicicleta o moto
implicadas solo participa un vehiculo en el accidente. Para
el resto de vehiculos, este porcentaje es inferior al 20%.

Pero mientras en el resto de vehiculos los accidentes de
un solo vehiculo han disminuido en proporcién, tanto
motos como bicicletas han pasado a tener mas acciden-
tes con participacion de un solo vehiculo, llegando a
suponer el 30% en el caso de las motos y el 29% en el
caso de las bicicletas.

Accidentes con vehiculos solos por tipo de vehiculo. 2010-2015
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7. Estado del vehiculo

Las caracteristicas de los vehiculos (antigtiedad, estado
técnico, elementos de proteccion, etc.) resultan relevan-
tes en caso de sufrir un accidente. En 2015, el parque
moévil de Catalufia es de 5.338.050 vehiculos.

En 2015, en el Estado espaiiol el 14,5% de los coches
que se utilizan tienen 20 o més afos de antigliedad,
en el caso de los camiones y furgonetas es el 21,6% y
en el de las motocicletas, el 27,5%.

A pesar de las diferentes campanias de renovaciéon de
los automoviles (Renove, Pive, Prever), el envejeci-

miento del parque movil es un factor destacado que
puede afectar negativamente a las consecuencias de
los accidentes.

El total de vehiculos que pasan la inspeccién técnica
(ITV) en 2016 es de 2.668.214 vehiculos. De estos vehicu-
los, un 17,83% (475.729 vehiculos) no pasan la primera
inspeccion, lo que conforma un parque mévil que no
cumple con los requisitos técnicos minimos. Los princi-
pales defectos detectados han sido: 27,1% alumbrado
y sefalizacién; 15,1% acondicionamiento exterior,
carroceria y chasis, y 14,6% motor y transmision.

En 2015, en Cataluia, el porcentaje de vehiculos que
no pasan las segundas inspecciones es del 2,46%.



Indicadores

Indicador de accidentalidad Ao 2010 Ao 2015 A 2010-2015 (%) Evolucion
Victimas mortales a 30 dias 381 291 -23,6% v
Zona interurbana 266 186 -28,9% v
Zona urbana 115 102 -11,3% v
Victimas mortales a 24 horas 339 261 -23,0% v
Zona interurbana 246 176 -28,5% v
Zona urbana 93 85 -8,6% v
Victimas graves 2.007 1.900 -5,3% v
Zona interurbana 1.032 891 -13,7% v
Zona urbana 975 1.009 3,5% X
Victimas mortales a 24 h y victimas graves 2.346 2.161 -7.9% v
Zona interurbana 1.278 1.067 -16,5% v
Zona urbana 1.068 1.094 2,4% X

Nota: Evolucién en verde cuando el indicador es de reduccién y/o favorabley en rojo cuando el indicador es de aumento y/o desfavorable.

Indicador de accidentalidad por medio de transporte Ao 2010 Ao 2015 A 2010-2015 (%) Evolucion
Peatones

Victimas mortales a 24 h ZI 45 33 -26,7% v
Victimas mortales a 24 h ZU 18 16 -11,1% v
Victimas mortales a 24 h y heridos graves ZI 81 52 -35,8% v
Victimas mortales a 24 h y heridos graves ZU 348 361 3,7% X
Bicicleta

Victimas mortales a 24 h ZI 7 7 0,0% X
Victimas mortales a 24 h ZU 5 1 -80,0% v
Victimas mortales a 24 h y heridos graves ZI 56 64 14,3% X
Victimas mortales a 24 h y heridos graves ZU 44 63 43,2% X
Motocicleta y ciclomotor

Victimas mortales a 24 h ZI 41 49 19,5% X
Victimas mortales a 24 h ZU 29 33 13,8% X
Victimas mortales a 24 h y heridos graves ZI 382 382 0,0% X
Victimas mortales a 24 h y heridos graves ZU 440 461 4,8% X
Turismo y todoterreno

Victimas mortales a 24 h ZI 142 88 -38,0% v
Victimas mortales a 24 h ZU 11 17 54,5% X
Victimas mortales a 24 h y heridos graves ZI 623 460 -26,2% v
Victimas mortales a 24 h y heridos graves ZU 111 101 -9,0% v
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Indicador de accidentalidad por medio de transporte

Camioén y furgoneta

Ao 2010

Afio 2015

A 2010-2015 (%)

Evolucion

Victimas mortales a 24 h ZI 34 14 -58,8% v
Victimas mortales a 24 h ZU 0 2 — X
Victimas mortales a 24 h y heridos graves ZI 117 91 -22,2% v
Victimas mortales a 24 h y heridos graves ZU 11 9 -18,2% v
Autobuses*

Victimas mortales a 24 h ZI 0 1 — X
Victimas mortales a 24 h ZU 1 0 -100,0% v
Victimas mortales a 24 h y heridos graves ZI 2 1 -50,0% v
Victimas mortales a 24 h y heridos graves ZU 9 8 -11,1% v

* Incluye microbuses < 17 plazas.

Indicador de accidentalidad laboral de trafico

Ao 2010

Ao 2015

A 2010-2015 (%)

Evolucion

Accidentes laborales de trafico 12.759 12.498 -2,0% v
En jornada 2.965 2.758 -7,0% v
En el trayecto de ida o vuelta del trabajo 9.794 9.740 -0,6% v
Accidentes con victimas mortales 49 37 -24,5% v
En jornada 17 17 0,0% X
En el trayecto de ida o vuelta del trabajo 32 20 -37,5% v
Accidentes con victimas graves 313 222 -29,1% v
En jornada 83 57 -31,3% v
En el trayecto de ida o vuelta del trabajo 230 165 -28,3% v
Accidentes con victimas leves 12.397 12.239 -1.3% v
En jornada 2.865 2.684 -6,3% v
En el trayecto de ida o vuelta del trabajo 9.532 9.555 0,2% X

Indicador de factor de riesgo Ao 2010 Ano 2015 A 2010-2015 (%) Evolucion
Velocidad accesos a BCN 82,7 91,5% 10,6% X
Velocidad autopista 109,5 105,0* -4,1% v
Velocidad autovia 90,3 89,3+ -1,1% v
Velocidad convencional 73,3 72,2* -1.5% v
% Positivos alcohol en conductores en accidentes 10,3% 11,8% p:;:',cser?tl:r;tlzz X
% Positius alcohol en victimas mortales 26,1% 29,2% p:;?;::e:tlﬂ;tlzz X
% Positivos drogas en victimas mortales 7,0% 2,9% ~4:1 puntos v

porcentuales




Indicador de factor de riesgo Ao 2010 Ano 2015 A 2010-2015 (%) Evolucion

+20,4 puntos

% Positivos psicofarmacos en victimas mortales 5,1% 25,5% X
porcentuales
% Uso del casco en accidentes en moto en zona 98.9% 99.3% +0,4 puntos v
urbana porcentuales
% Uso del casco en accidentes en moto en zona 98.1% 98.9% +0,8 puntos v
interurbana porcentuales
% Uso cinturén y sistemas retencion infantil en 94.1% 95.8% +1,7 puntos v
zona urbana porcentuales
% Us9 cinturén y sistemas retencion infantil en 97.3% 97.6% +0,3 puntos v
zona interurbana porcentuales
* Datos del 2014.
Principales indicadores de seguridad vial en los que incidir
Punto de especial atencion de SV Dato Grupo de riesgo
Aumento del niUmero de victimas Aumento de heridos graves
graves de accidentes en zona +3,5% A 2010-2015 peatones, ciclistas y usuarios de
urbana motocicletas, en zona urbana
+3,7% A 2010-2015 ZU
Victimas mortales y graves o - ; :
peatones, en zona urbana 15,6 V|ct|mas' graves sobre Victimas hombres y mujeres de mas
100.000 habitantes (2015) de 74 afios
Victimas mortales y graves + 14,3% A 2010-2015 ZI Victimas hombres entre 55 i 64
ciclistas +43,2% A 2010-2015 ZU afios
+18,9% A 2010-2015 ZI
+26,9% A 2010-2015 ZU
Victimas mortales y graves 19,2 victimas mortales a 24 h y heridos Victimas hombres entre 45 i 54
motoristas graves sobre 100.000 habitantes (2015) afos
16,5 victimas mortales a 24 h y heridos Victimas hombres entre 25 i 34
graves sobre 100.000 habitantes (2015) afos
+ 11,5% de accidentes leves en jornada
(2010-2016)
. . 12,6% A 2015-201 i | .
Accidentes laborales de trafico +12,6% 420 5 016 de accidentes .eves en Trabajadores
el trayecto de ida o vuelta del trabajo
y repunte 2016 de accidentes mortales y
graves
26,1% afno 2010y 31,1% afo 2016 victimas
mortales con positivo de alcohol (%)
Consumo de sustancias toxicas 12,1% afio 2010y 25,0% afio 2016 victimas  Conductores usuarios de las vias

mortales con positivo de drogas mas
psicofarmacos

0 i .
Velocidad +10,6% A 2010-2015 de la velocidad en los Conductores usuarios de las vias
accesos a Barcelona

+178,51% A 2010-2016 denuncias por
distracciones (uso de pantallas y moviles)

Distracciones en la conduccion Conductores usuarios de las vias







Objetivos del Plan

Obijetivos del Plan de Seguridad Vial
2017-2019

El objetivo general del PSV 2017-2019 se enmarca
dentro del objetivo del PESV 2014-2020:

Reducir un 45,0% el nUumero de victimas mortales en
2019 respecto a 2010.

Evolucién y previsiones de victimas mortales a 30 dias.
Red interurbana y urbana. Cataluia 2010-2020
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Ademas, se da continuidad a los objetivos especificos
del PESV 2014-2020:
e Reduccion del 36% de victimas graves con
secuelas para toda la vida en 2019 respecto
a 2010
e Reduccion del 54% de victimas mortales en
ninos
e Reducciéon del 18% de victimas mortales y
graves en motoristas

Reduccién del 27% de victimas mortales por
atropello

Reduccion del 18% de victimas mortales y
graves en jornada y en el trayecto de ida o
vuelta del trabajo

Reduccion del 9% de victimas mortales en
gente mayor

Promover el uso de la bicicleta sin que aumente
la accidentalidad



Acciones del Plan de Seguridad Vial 2017-2019

Factores en los que incidir
prioritariamente en el PSV 2017-2019
para minimizar riesgos

El Plan Estratégico de Seguridad Vial de Cataluia
2014-2020 (PESV) establece 6 objetivos estratégicos de
seguridad vial, con el objetivo general de conseguir en
2020 una reduccién del 50% del niumero de victimas
mortales respecto a 2010. Este reto es un primer paso
para alcanzar la «vision 0» en 2050, que plantea la desa-
paricién total de la mortalidad por accidente de trafico.

El Plan de Seguridad Vial 2017-2019 establece acciones
para la mejora de la seguridad vial con la finalidad de
conseguir los objetivos establecidos en el PESV, con el
analisis previo de la accidentalidad y de los principales
factoresy grupos de riesgo que intervienen, de acuerdo
con el esquema siguiente:

ACCIONES PSV 2017-2019

—
I

ANALISIS DE

Indicador

FACTORES

TEMATICAS

GRUPOS DE
RIESGO
(usuarios)

AMBITOS
ESPECIFICOS:
laboral y
ona urbana

RIESGOS
PRINCIPALES
(conductas)

OBJETIVOS PSV 2017-2019

Indicadores de consecucién de objetivos

VISION CERO 2050
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Los objetivos especificos adoptados, asi como las acciones que se llevardn a cabo en el Plan de Seguridad Vial
2017-2019, se basan en los grupos de riesgo detectados en la situacién actual:

Colectivos vulnerables:
e Gente mayor, como peatones y conductores de turismos
e Jovenes de entre 18 y 24 afios, como conductores de turismos
e Motoristas hombres de cualquier edad
e Ciclistas en general y con riesgo de entre 55 y 64 afios
e Peatones
También se incidird en los principales riesgos detectados:
e Consumo de alcohol, drogas y psicofarmacos durante la conduccion
e Control del uso de dispositivos durante la conduccion
e Accidentes simples (vehiculos solos)

Y como ambitos destacados de trabajo:
e Accidentalidad en zona urbana
e Accidentalidad de trafico laboral (en jornada y en el trayecto de ida o vuelta del trabajo)

Las acciones concretadas a continuacién se agrupan en los 6 objetivos (OBJ) del Plan Estratégico de Seguridad
Vial 2014-2020 (PESV).

OBJ 1. Proteger a los usuarios de la movilidad y control eficaz de las conductas de riesgo
OBJ 2. Impulsar un espacio continuo de seguridad vial (zonas urbanas e interurbanas)
OBJ 3. Involucrar y coordinar a entidades publicas y privadas en la mejora de la movilidad segura

OBJ 4. Disponer de las estructuras, instrumentos y mecanismos de gestion de seguridad vial que permitan la
consecucion de resultados

OBJ 5. Facilitar el aprendizaje de la movilidad segura a o largo del ciclo vital

OBJ 6. R+D+l en la seguridad vial

Se muestran ordenadas segun la tematica a la que responden. El cédigo entre paréntesis hace referencia a la
numeracién segun el objetivo (OBJ), la linea estratégica (LE) y el proyecto tractor (PT) establecidos en el Plan
Estratégico de Seguridad Vial y Accion (ACC), con el que se ordena todo el conjunto de acciones.

El Calendario de las acciones (2017-2019) esta representado por la leyenda siguiente:

Calendario Ao

2017

2017-2018

2017-2018-2019

C
[
__jImj




Proteger a los usuarios de la movilidad y control eficaz

de las conductas de riesgo

El objetivo estratégico 1 del PESV 2014-2020 establece medidas para la proteccion de los usuarios mas vulnerables,
asi como la atencién a las victimas de accidentes de trafico. También incide sobre los principales factores de riesgo
(alcohol, drogas y psicofarmacos, y velocidad) y sobre la vigilancia y control de las conductas de riesgo en la conduccion.

Usuarios vulnerables

Los usuarios vulnerables son aquellos usuarios no motorizados de la red viaria (peatones y ciclistas), asi como
motoristas y las personas con discapacidad o con movilidad u orientacion reducidas.

Cabe destacar el gran incremento de movilidad de ciclistas y motoristas en nuestras ciudades y pueblos en los
Ultimos 10 afos. La concurrencia en un espacio comun entre los diferentes medios de transporte nos obliga a
establecer modelos de convivencia comunes entre ciclistas, peatones, motoristas y conductores de otros vehiculos,
que comportan transformaciones urbanisticas en las ciudades y pueblos, como por ejemplo la implementacién de
zonas 30 o zonas de prioridad invertida.

Paralelamente al incremento de la movilidad, se han incrementado los accidentes con victimas de motociclistas
tanto en las zonas urbanas como interurbanas. La Catedra de Seguridad Vial de Motocicletas tiene que llevar a
cabo una investigacion en profundidad de estos accidentes y proponer medidas para reducir la accidentalidad.

Peatones

En zona urbana, la mayor parte de victimas mortales por accidente de trafico se producen por atropello. Entre
2010y 2015 ha seguido creciendo el nimero de muertos y heridos graves peatones (+3,7%). Los principales grupos
con mayor riesgo de atropello son hombres y mujeres de mas de 74 afios y los menores de 17 afos.

Es peciso colaborar con los ayuntamientos para limitar la velocidad alli donde hay mas accidentes (nucleos urbanos),
con colectivos vulnerables especialmente implicados (nifios y gente mayor); es una medida que puede resultar muy
eficaz a la hora de reducir las victimas mortales y los heridos graves por atropello. En este sentido, el Servicio Catalan
de Trafico (SCT) ofrece a los municipios la posibilidad de realizar trabajos técnicos de pacificacién del trafico en de-
terminadas zonas de los municipios, teniendo en cuenta también las necesidades del transporte colectivo de viajeros.

Ademas de reducir el nUmero de accidentesy la lesividad de estos, la pacificacion y convivencia de espacios también
tiene como efecto la reduccién del ruido provocado por el trafico, la mejora de la calidad el aire y la reduccion
de las emisiones de CO2. Ademas, la limitacion de velocidad a 30 km/h permite una cohabitacién segura entre los
vehiculos motorizadosy la bicicleta, de forma que se puede evitar la construccién de una infraestructura segregada.

Respecto a los nifos, se quieren promocionar los caminos escolares a fin de fomentar que nifios y jévenes hagan
su recorrido diario de casa a la escuela a pie o en bicicleta y de forma auténoma y sostenible.

Con una sociedad con un porcentaje creciente de gente mayor, también cabe estudiar los cambios orientados a
este colectivo que hay que promover , especialmente en zona urbana, como por ejemplo: reforzar los refugios
de peatones en los pasos, adaptar las semaforizaciones, mejorar la seguridad de los pavimentos a las aceras, etc.

Igualmente, para un andlisis mas pormenorizado de la accidentalidad, hay que conocer la movilidad de los usu-
arios vulnerables no motorizados.

Calendario Acciones e indicadores Agentes

Colaborar con los ayuntamientos para extender zonas

de peatones y zonas 30 a los nucleos urbanos (accion 1.3.1.1) SCT, entidades locales,

- - . .. . i ayuntamientos, Diputacién de
Evolucion del nimero de muertos y heridos graves no

. : Barcelona
motorizados en via urbana
Promocionar los caminos escolares (accion 1.3.1.2) SCT, entidades locales,
HEN Evolucién del nimero de victimas mortales por atropello de ~ a@yuntamientos, Diputacion de
nifos en zona urbana Barcelona
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Calendario Acciones e indicadores

Promover los cambios infraestructurales necesarios en zona
urbana en una sociedad con mayor nimero de gente mayor
(accién 1.3.1.3)

Evolucion del nimero de victimas mortales por atropello de
gente mayor en zona urbana

Promocionar la visibilidad de los peatones (accién 1.3.1.4)

Evolucion del numero de victimas mortales por atropello

Hacer un trabajo técnico de movilidad de usuarios vulnerables
no motorizados (accion 1.3.1.5)

Evolucion del nimero de victimas mortales usuarios
vulnerables no motorizados

Agentes

SCT, entidades locales,
ayuntamientos, Diputacién de
Barcelona

SCT, entidades locales,
asociaciones de victimas

SCT, Departamento de Territorio
y Sostenibilidad, ayuntamientos
y entidades locales

Ciclistas

Se esta produciendo un incremento de la movilidad de la bicicleta como medio de transporte tanto en zona inte-
rurbana como urbana. Se produce un aumento de victimas mortales y heridos graves en el colectivo de ciclistas,
tanto en zona urbana (+43,2% entre 2010y 2015) como interurbana (+14,3%). Principalmente, se trata de victimas
hombres, con mayor proporcién de entre 55y 64 afos.

Es preciso considerar que, a pesar de este aumento, los comportamientos de circulacion presentan unas caracte-
risticas bien diferenciadas seguiin sea zona urbana o interurbana.

En zona interurbana, se estudia la necesidad de sefalizar itinerarios de carreteras compartidas que consisten en
colocar sefales informativas que recuerdan la necesidad de mantener la distancia de un metro y medio entre los
vehiculos motorizados y las bicicletas.

En zona urbana, se tienen que establecer medidas de pacificacion del trafico, promover carriles bici para facilitar
la circulacion de las bicicletas e incidir en el uso de reflectores para favorecer la visibilidad de los ciclistas.

Con la participacion en la Mesa de la Bicicleta se persigue el objetivo de estudiar la idoneidad de las infraestructu-
ras existentes y la creacién de otras nuevas, para conseguir una circulacién mas segura y comoda para los ciclistas
y peatones, al tiempo que se proponen medidas mas seguras sobre la base de los estudios de accidentalidad de
ese grupo de usuarios.

Calendario Acciones e indicadores Agentes
Analizar, definir y hacer el seguimiento del Plan de
actuaciones de carreteras compartidas (accion 1.3.1.6)

SCT, Departamento de Territorio

y Sostenibilidad, otros titulares de
las vias interurbanas (diputaciones,
Ministerio de Fomento)

Evolucion del nimero de accidentes con bicicletas
implicadas

Promover medios de convivencia entre ciclistas, automaviles,

motocicletas y peatones en el ambito urbano (accion 1.3.1.7) SCT, entidades locales,

ayuntamientos

Evolucion del nimero de muertos y heridos graves por
medio de transporte

Promocionar la visibilidad de los ciclistas (accién 1.3.1.8) SCT, entidades locales,

ayuntamientos

Evolucion del nimero de victimas mortales ciclistas

Departamento de Territorio y
Sostenibilidad, SCT, organizaciones,
federaciones, asociaciones de
usuarios, empresas del sector

y diversas entidades, tanto
publicas como de la sociedad civil,
vinculadas al mundo de la bicicleta

Participar en la Mesa de la Bicicleta (accién 1.3.1.9)

Evolucion del nimero de victimas mortales ciclistas



Motociclistas

En Cataluiia, el uso de la motocicleta estd muy arraigado a la movilidad de las personas, tanto para el desplaza-
miento al lugar de trabajo como para el disfrute en los momentos de ocio.

La cifra de motoristas heridos o muertos se mantiene al alza, tanto en zona urbana como interurbana. Los princi-
pales grupos de riesgo son motoristas de entre 45 y 54 afios (19,2 muertos y heridos graves por 100.000 habitantes
en 2015) y de entre 25 y 34 afios. En general, en hombres de 18 a 64 afios se da una sobrerrepresentacion de los
heridos en relacién con la poblacion por grupos de edad.

El &mbito de actuacién de la Catedra de Seguridad Vial de Motocicletas se centra en diferentes lineas de trabajo,
como son:
e Investigacion de los accidentes en los que intervienen motociclistas
e Promocion de elementos de seguridad (activa y pasiva) en las motocicletas
e Realizacién de jornadas y seminarios con entidades, organizaciones y agentes implicados en la seguridad
vial del motorista
e Propuesta de otras acciones para reducir la accidentalidad de los motociclistas

Muchos de los accidentes de motocicleta en via interurbana se producen en los accesos a las grandes ciudades.
Por ello, se hara un estudio piloto de segregacién de motocicletas en los accesos a las grandes ciudades.

Igualmente, las mejoras en las infraestructuras viarias tienen que aumentar la seguridad de los motociclistas y
contribuir a reducir su accidentalidad.

Los controles PREMOT son controles especificamente orientados a motocicletas, en los que se hace un control
integral del vehiculo y el conductor. Se inspeccionan todos los aspectos relacionados con el conductor (permisos
de conducir, consumo de alcohol u otras sustancias, etc.), la documentacién de la motocicleta (seguros, ITV, ficha
técnica, etc.) y condiciones técnicas del vehiculo (estado de los neumaticos, alumbrado, matriculas, etc.), y también
el uso de los elementos de proteccion necesarios (casco, basicamente).

Calendario Acciones e indicadores Agentes
Analizar la segregacion de motocicletas en los accesos de las

grandes ciudades (accion 1.3.2.1.) SCT, Departamento de Territorio

y Sostenibilidad, DGP, policias
locales

H N

Evolucion del nUmero de muertos y heridos graves en
motocicleta

Mantener los controles PREMOT (accion 1.3.2.2) L
SCT, DGP, asociaciones de

- - - victimas

Evolucion del nUmero de muertos y heridos graves en
motocicleta

Hacer propuestas y actuaciones de mejora de las
infraestructuras viarias para aumentar la seguridad de los
motociclistas (accién 1.3.2.3)

Departamento de Territorio
y Sostenibilidad, SCT, DGP,
Diputacion de Barcelona

Evolucion del nimero de muertos y heridos graves en
motocicleta

Analizar la accidentalidad de motocicletas desde la vertiente

de la infraestructura (accion 1.3.2.4)

Evolucion del nimero de muertos y heridos graves en
motocicleta

Investigar los accidentes de trafico con victimas por parte de
la Catedra de Seguridad Vial de Motocicletas (accion 1.3.2.5)

_ N ERN

Evolucion del nimero de muertos y heridos graves en
motocicleta

Revisar la normativa y promocionar elementos de seguridad
activa y pasiva en motocicletas (accion 1.3.2.6)

Evolucion del nimero de muertos y heridos graves en
motocicleta

Departamento de Territorio
y Sostenibilidad, SCT, DGP,
Diputacion de Barcelona

SCT

SCT, Departamento de Empresa
y Conocimiento
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Personas con discapacidad o con movilidad u orientaciéon reducidas

Segun el Censo del Departamento de Trabajo, Asuntos Sociales y Familias de la base de datos de personas con
discapacidad, en 2015 habia en Catalufia un total de 514.886 personas con discapacidad reconocida —que repre-
sentan el 6,8% del total de la poblaciéon—, asi como 102.283 personas con discapacidad y con baremo de movilidad
informado positivamente —que representan el 1,3% del total de la poblacion.

Calendario Acciones e indicadores Agentes

Determinar, mediante el Decreto de despliegue de la Ley de
Accesibilidad, los aspectos y criterios de accesibilidad

. L . . Departamento de Trabajo,
. . . y seguridad en la via publica para personas con discapacidad . e
. . e i .. Asuntos Sociales y Familias
sensorial y fisica o con dificultades de movilidad (accién
1.3.1.10)

Atencion a las victimas postaccidente

En marzo de 2012 se ha puesto en marcha el Servicio de Informacién y Atencién a las Victimas de Trafico (SIAVT),
que tiene como objetivo fundamental mejorar la calidad de vida de las personas directamente afectadas por
accidentes de trafico y sus familiares. Desde las administraciones, es preciso destacar el reconocimiento social de
las victimas, atenderlas y darles respuestas, a la vez que hay que ayudar a difundir su labor en la prevencién de
accidentes de trafico.

Se ampliaran los servicios que actualmente el SCT estd dando a las victimas de trafico, en el sentido de que se
ofrecerd atencién psicoldgica a las victimas de trafico en caso de accidentes mortales y también en los acciden-
tes con heridos graves en los que haya niflos de menos de 12 afos. Asi pues, se darad un apoyo presencial y una
atencién especializada psicoldgica a las victimas y a las personas de su entorno en los municipios de Cataluia, asi
como un apoyo psicologico especializado para casos en los que se tenga que comunicar a un familiar una muerte
por accidente de trafico.

Igualmente, se promocionara este servicio para difundirlo entre toda la poblaciéon de Catalufia.

Una gestion adecuada del accidente después del impacto resulta determinante a la hora de reducir la gravedad
de las lesiones y, incluso, de garantizar la supervivencia de la persona.

Calendario Acciones e indicadores Agentes
Mejorar el servicio que ofrece el SIAVT y difundirlo SCT, entidades y asociaciones de
H BB (accién 1.4.1.1) victimas, ayuntamientos, DGP y
NUmero de consultas de victimas policias locales

Ofrecer atencion psicolégica a las victimas de trafico en o T
caso de accidentes mortales y también en los accidentes con SCT, asociaciones de victimas

. . . heridos graves donde haya nifios menores de 12 afios (acciéon de accidente de trafico,
1.4.1.2) Departamento de Salud, DGP,

) . policias locales
Numero de actuaciones llevadas a cabo

. . . Estudiar la aplicacion del nuevo baremo de indemnizaciones

T iacion ctim
a victimas de accidente de trafico (accion 1.4.1.3) ST, BTSRRI G HE S

Implementar la e-call (accién 1.4.2.1) .
Departamento de Interior,
I:l . . Evolucion de los tiempos de asistencia a las personas Departamento de Salud
accidentadas (analisis por ambitos Territoriales funcionales)

Estudiar los beneficios de la e-call para motos y promoverlo

I:l . . en el ambito espafol y europeo (accion 1.4.2.2 Departamento de Interior,
Departamento de Salud
Realizacion del estudio




Alcohol, drogas y psicofarmacos

Evolucion toxicoldgica (% conductores victimas mortales con sustancias detectadas)

Segun el Instituto de Medicina Legal y Ciencias Forenses de Cataluia, en 2016, el 46,2% de los conductores mu-
ertos en accidente habia consumido algun tipo de sustancia toxicolégica (31,1% alcohol y 25,0% psicofarmacos
o drogas). Esta cifra ha aumentado en el periodo 2010-2016, ya que en 2010 representaban el 32,5%.

El alcohol se mantiene como la sustancia mas detectada en las victimas mortales por accidente de trafico. Se ha
incrementado un 19,2% entre 2010y 2016.

La presencia de drogas o psicofarmacos en la sangre de los conductores muertos por accidente de trafico disminuye
respecto a 2015, cuando se habia producido un repunte muy importante.

El uso de sustancias en la conducciéon se mantiene como uno de los principales factores de riesgo en el que se
quiere incidir desde el PSV 2017-2019, junto con el exceso de velocidad y las distracciones derivadas del uso de
dispositivos durante la conduccién.

A fin de concienciar a los conductores del peligro que comporta conducir bajo los efectos del alcohol y otras dro-
gas, es preciso continuar con los controles preventivos, modificar el marco normativo en relacion con los controles
preventivos de drogasy analizar la metodologia actual de muestreo en la ejecucion de controles de uso de alcohol
y drogas y la adaptacién a la metodologia DRUID (Driving Under Influence of Alcohol and Drugs).

El Alcolock (o Interlock) es un dispositivo que mide la concentracién de alcohol en el aire espirado por el conduc-
tor del vehiculo. Dentro de la Unién Europea, se ha empezado a implantar para mejorar la seguridad vial en el
transporte de personas y mercancias (autobuses, taxis y camiones).

Calendario Acciones e indicadores Agentes

Hacer campanas de vigilancia y control sobre consumo de
- - - alcohol y drogas (accion 1.1.1.1.)

Evolucion del % de positivos de alcohol o drogas en
muertos

SCT, DGP, policias locales

Modificar el marco normativo de los controles preventivos
|:| |:| - de drogas (accién 1.1.1.2.) SCT, DGP, policias locales
Evolucion del % de positivos de drogas en muertos

Hacer controles aleatorios de alcohol, drogas y psicofarmacos SCT, Departamento de Salud,
|:| - |:| (accion 1.1.1.3) DGP, policias locales,
Numero de controles realizados asociaciones de victimas

Hacer campaias de sensibilizacion a la poblacion sobre los
efectos en la conduccion del consumo de determinados SCT, Departamento de Salud,

- - - psicofarmacos (accion 1.1.1.4) DGP, policias locales,

na . L asociaciones de victimas
Evolucion del % de positivos en psicofarmacos

Estudiar el potencial beneficio de la alcoholemia cero
|:| |:| - para los motociclistas (acciéon 1.1.1.7) SCT, Departamento de Salud
Evolucion del % de positivos motociclistas

Estudiar la posibilidad de hacer propuestas legales para
aplicar la alcoholemia cero en reincidentes, conductores
noveles, profesionales y conductores de vehiculos de dos

HEEE | ruedas (accion 1.1.1.8) SCT, Departamento de Salud

Evolucion del % de positivos reincidentes, conductores
noveles, profesionales y conductores de vehiculos de dos

ruedas
Implementar el Alcolock para determinados colectivos SCT, Departamento de Territorio
OB B (accién 1.1.2.1) y Sostenibilidad, Departamento

Evolucion del % de positivos de alcohol en muertos de Salud
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Velocidad

La velocidad es uno de los factores de riesgo mas importantes. En 2015, la velocidad inadecuada concurrié como
factor en el 11,4% de los accidentes. El control de la velocidad ha sido efectivo a la hora de hacer cumplir los
limites de velocidad establecidos, y en los puntos o tramos donde se han instalado cinemoémetros, en general, se
ha producido una disminucién de la accidentalidad.

En la red viaria interurbana se producen circunstancias cambiantes en relacién con las intensidades, la circulacién,
la movilidad, etc., motivo por el que, en relacién con los cinemoémetros, se tiene que evaluar periédicamente la
eficacia del sistema, con el objetivo de disminuir la accidentalidad.

Se priorizara la instalacién de controles de velocidad de tramo, dado que el efecto de reduccion de velocidad es
superior en estos que en los cinemémetros de punto.

Es preciso continuar con la politica preventiva de vigilancia y control de la velocidad como factor de riesgo, que
el SCT lleva a cabo conjuntamente con los Mossos d’Esquadra y las policias locales.

Calendario Acciones e indicadores Agentes

Evaluar el estado actual del control de la velocidad y

. . . establecer el plan de cobertura (accion 1.2.2.1.) SCT, Departamento de Territorio

y Sostenibilidad, diputaciones,

Numero de accidentes en los que la velocidad es un factor NifiEEe G Fomemie

concurrente

Extender el control de la velocidad media por tramos

. . . (accion 1.2.2.2)) SCT, titulares de la red viaria
Numero de accidentes en los que la velocidad es un factor catalana
concurrente

Estudiar las velocidades medias en todo Cataluia para

. . . mejorar el analisis de la accidentalidad (accion 1.2.2.3) el Dep.ar.'t.amento de Territorio
. y Sostenibilidad
Indice de velocidades medias en Cataluina

Hacer campaiias de vigilancia y control de la seguridad

vial respecto a la velocidad excesiva (accion 1.2.2.4) .
. . . ) . . . SCT, DGP y policias locales
Numero de denuncias por velocidad inadecuada

o excesiva durante las campanas

Conductores reincidentes

El SCT, conjuntamente con el Departamento de Justicia, impulsard una modalidad especifica de intervencion, en
el contexto del cumplimiento de las sanciones penales, dirigida a aquellas personas que hayan sido reincidentes
en la comisién de delitos de trafico por deteccién de consumo de bebidas alcohdlicas o drogas téxicas durante
la conduccién.

Esta medida tiene por finalidad reforzar los programas de reeducacién actualmente existentes dirigidos a los
conductores penados (tanto en los centros penitenciarios como en el contexto del cumplimiento de medidas
penales alternativas), estableciendo asi una intervencién mas especializada e intensiva.

Esta medida se llevarad a cabo en coordinacion con el Departamento de Salud, dada la presencia potencial de
adicciones u otros trastornos en la poblacién a la que se dirige la actuacion.

Al mismo tiempo se seguirdn desarrollando los programas de reeducacién existentes dirigidos a los conductores
que hayan cometido infracciones administrativas graves o muy graves.

Calendario Acciones e indicadores Agentes

Aplicar nueva medidas para conductores reincidentes

. . . (accién 1.1.1.5.) SCT, Departamento de Justicia,
Evolucion del % de positivos de alcohol o drogas en Departamento de Salud
muertos




Calendario Acciones e indicadores Agentes

Impulsar modificaciones normativas que permitan

intercambiar la informacion necesaria para reconducir las

conductas imprudentes de los infractores reincidentes
I:l . . (administrativos o penales) (accién 1.1.1.6)

SCT, Departamento de Justicia,
Departamento de Salud y resto

» . de miembros del GT reincidentes
Evolucion del % de positivos de alcohol o drogas en

muertos

Combatir la indisciplina vial

A fin de combatir la indisciplina vial, es conveniente reforzar los controles preventivos de las infracciones a la
normativa de trafico en aquellos articulos que penalizan las conductas que mas comprometan la seguridad vial,
como son las distracciones, el uso de elementos de seguridad pasiva, etc.

Las distracciones durante la conduccién son una de las causas importantes de accidentalidad, por lo que se tiene
que estudiar la implementacién de nuevas tecnologias que ayuden a combatir este tipo de infraccion (entre ellas,
las de deteccién del uso de moviles en la conduccién y del uso de cinturones por parte de los ocupantes de un
vehiculo).

Calendario Acciones e indicadores Agentes

Combatir las infracciones contra la seguridad vial
HE B (accién 1.2.1.1) SCT, DGP, policias locales
Evolucion del nimero de sanciones por tipos

Combatir las infracciones detectadas por el uso del movil
durante la conduccion (accion 1.2.1.2)

. . . SCT, DGP, policias locales

Evolucion del nimero de accidentes en que las distracciones
sean un factor concurrente

Aplicar nuevas tecnologias para mejorar los controles
. . . preventivos de seguridad vial (accién 1.2.1.3) SCT, DGP
Evolucion del nimero de sanciones por tipo

Impulsar un espacio continuo de seguridad vial

(zonas urbanas e interurbanas)

El objetivo estratégico 2 incide en la necesidad de una vision transversal en la creacién de entornos de movili-
dad seguros, homogeneizando la forma de trabajar en zona urbana e interurbana, y coordinandose los agentes
implicados. La finalidad ultima es proporcionar al usuario un espacio de movilidad continuo, homogéneo en su
ordenacién y en los elementos de seguridad.

Colaboracion con el mundo local

En los ultimos anos se ha producido un incremento del nimero de muertos y heridos graves en zona urbana (del
2,4% entre 2010y 2015). En este Ultimo afo, el 51% de los muertos y heridos graves en la red viaria catalana se
han producido en zona urbana (2015), invirtiendo la tendencia de afios anteriores. Por ello, la lucha de la acci-
dentalidad en zona urbana es un ambito especifico de trabajo en el PSV 2017-2019.

Esta realidad requiere medidas especificamente dirigidas a zonas urbanas, en colaboracién con los agentes locales.
Es preciso ampliar el conocimiento de las principales problematicas y soluciones a través de jornadas divulgativas,
orientadas a temdticas especificas.
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El SCT ofrecera colaboracién a los ayuntamientos para elaborar planes locales de seguridad vial, ceder etiléme-
tros y cinemoémetros, organizar actividades de educacién para la movilidad segura practica, comprar equipos de
deteccion de drogas, etc.

Los planes locales de seguridad vial (que se redactan desde 2006) concretan un eje de actuaciones a favor de la
seguridad vial en zona urbana y establecen medidas a fin de conseguir los objetivos planteados.

Se realizaran, en colaboracién con los municipios, trabajos técnicos de pacificacion de zonas urbanas, con el ob-
jetivo de proteger a los colectivos mas vulnerables en el espacio publico.

El SCT dispone de dos estudios de reubicacién de los accidentes en las travesias, dado que muchos de los acciden-
tes con victimas en las ciudades y pueblos suceden en las travesias. Asi pues, es necesaria la colaboracion de los
diferentes agentes implicados para abordar esta problematica y ofrecer soluciones para reducir la accidentalidad
en estas travesias.

Organizar jornadas técnicas sobre seguridad vial
urbana (accién 2.1.1.1) SCT, entidades locales, policias

) i i locales, titulares de las carreteras,
. . . Numero de asistentes a las jornadas . L .
asociaciones de victimas, colegios

Numero de tematicas tratadas prioritarias para la seguridad profesionales, etc.
vial

Colaborar y asesorar a los municipios para mejorar la

. . . seguridad vial (accion 2.1.2.1) SCT, ayuntamientos, policias
Evolucion del nimero de muertos y heridos graves en zona locales, Diputacion de Barcelona
urbana

Redactar planes locales de seguridad vial (PLSV) y hacer el
seguimiento, la evaluacion y la actualizacién (accion 2.1.2.2)

Numero de PLSV aprobados

. . . Numero de seguimientos de PLSV y de PLSV evaluados SCT, diputaciones, ayuntamientos
y actualizados

Evolucion del nimero de muertos y heridos graves
peatones en zona urbana

Colaborar con los ayuntamientos en la redaccion de trabajos
técnicos de pacificacion para mejorar la seguridad vial en el
municipio (accion 2.1.2.3)

. . . Numero de trabajos técnicos redactados

Evolucion del nimero de muertos y heridos graves no
motorizados en via urbana

SCT, diputaciones, ayuntamientos

Colaborar con los ayuntamientos en la redaccién de trabajos
técnicos para mejorar la seguridad vial en travesias y en zonas
periurbanas del municipio (accién 2.1.2.4) SCT, diputaciones,

. L ’ ayuntamientos, titulares de las
. . . Numero de trabajos técnicos redactados sobre travesias viyas

Evolucion del nimero de muertos y heridos graves en
travesia urbana

Elaborar un nuevo manual-guia para establecer criterios para
. E] E] la redaccion de planes locales de seguridad vial y medidas de SCT, ayuntamientos
pacificacion del trafico (accion 2.1.2.5)

Infraestructuras viarias

Los tramos de alta concentracién de accidentes requieren de una serie de acciones orientadas a conseguir una
red viaria mas segura y eficiente para los usuarios.

Una de las acciones que prevén las administraciones titulares de la red viaria es el estudio de la accidentalidad
tanto a nivel general, con la identificacion de los tramos de concentracion de accidentes, como a nivel mas espe-



cifico, con la determinacion de tramos o itinerarios de concentracion de accidentes por choques frontales (donde
se estudiara la implantacién de separadores de flujos de trafico, en carreteras convencionales de calzada Unica 'y
fuera de travesias urbanas, o la aplicacién de la nueva instruccion de balizamiento). Estos analisis estan orientados
a conseguir una red viaria mds segura y eficiente para los usuarios.

En las infraestructuras viarias en servicio, la direccion competente en materia de infraestructuras viarias de la
Generalidad de Catalufia llevara a cabo, en colaboracion con el SCT, el analisis y la clasificacion de los tramos
de infraestructuras viarias en servicio con alta concentracion de accidentes, de los tramos con un alto potencial
de mejora de la seguridad y de los tramos con un alto potencial de ahorro en cuanto a costes derivados de la
accidentalidad.

En términos de innovacion e investigacion en nuevas tendencias de seguridad vial, el Departamento de Terri-
torio y Sostenibilidad ha definido el disefio y la implantacion de separadores de flujos de trafico en carreteras
convencionales de calzada Unica y fuera de travesias urbanas, con el objetivo de reducir los choques frontales en
las carreteras 1+1 convencionales.

En las fases de planificaciéon y proyecto de las infraestructuras viarias catalanas, las diferentes administraciones
titulares de la red viaria interurbana, en colaboraciéon con el SCT, promoveran evaluaciones de impacto de la
seguridad vial y auditorias de seguridad vial.

El Departamento de Territorio y Sostenibilidad lleva a cabo anualmente las evaluaciones de impacto de la seguridad
vial y auditorias de seguridad vial de los proyectos que redacta en relacién con las carreteras de la Generalidad
de Catalufa.

El Plan Estratégico de Gestién y Mejora Continuada (PEGEMC) de la red viaria de la Generalidad de Cataluia
incluye, entre otros, los ejes estratégicos Explotacion, Seguridad vial-visién cero y Carreteras inteligentes. Estos
ejes se desarrollan a través de una serie de programas que contienen el conjunto de actuaciones y actividades.

Dentro del eje estratégico Explotacion, destacan los programas siguientes:

e El Programa de conservacion ordinaria incluye todas las actividades encaminadas a conseguir un grado de
conservacion éptimo de la red viaria y establecer un alto grado de eficiencia en el servicio de mantenimiento.

e El Programa de firmes contiene todas las actividades de reposicion y mejora de los firmes, con el objetivo
genérico de mantener unas condiciones adecuadas de seguridad y de comodidad en la circulacién.

e El Programa de estructuras incluye todas las actividades de reposicién y mejora de los puentes, con el ob-
jetivo genérico de mantener unas condiciones adecuadas de seguridad y de comodidad en la circulacion.

e El Programa de activos geotécnicos con las actividades necesarias para disefiar, programar y ejecutar ac-
tuaciones en los activos geotécnicos, para preservar o garantizar su estabilidad y el servicio.

e Dentro del eje estratégico Seguridad vial-vision cero destacan los programas siguientes:

e El Programa de seguridad vial global prevé la ejecucion de las actuaciones de mejora de caracter genérico
para aumentar la seguridad en el conjunto de la red.

e El Programa de seguridad vial puntual incluye las actuaciones disefiadas para situaciones en tramos con-
cretos de la red.

e El Programa de seguridad vial proteccion de vulnerables contiene las actuaciones para mejorar la infra-
estructura a fin de reducir la accidentalidad de los usuarios vulnerables.

e El Programa de separadores de flujos de trafico contiene las actuaciones especificas para reducir los ac-
cidentes frontales.

Dentro del eje estratégico Carreteras inteligentes, destacan, entre otros, el Programa de tuneles y el Programa
de integracion de sistemas.

El Departamento de Territorio y Sostenibilidad ejecuta anualmente el Plan de inspecciones de seguridad vial de
las carreteras de la Generalidad de Catalufia que ya estan en servicio (en fase de explotaciéon y conservacién), con
comprobacién ordinaria y periédica de las caracteristicas y las oportunidades de mejora de la seguridad vial de
una carretera existente.

También se trabajara la problematica de accidentes debidos a la presencia de animales en la via. Los datos revelan un
aumento del 45% de los choques con ungulados en los Gltimos cuatro afos, y del 35% si se tienen en cuenta todos
los animales en libertad. Entre las medidas correctoras que se estudiaran, se encuentra la instalacion o refuerzo de
los cierres perimetrales, sefiales fijas y variables y una prueba piloto con distintivos que emiten sonidos y ruidos.

Ademas, se impulsardn otros estudios en el ambito de la seguridad vial de la infraestructura, como son definir
criterios de sistemas de contencién para carreteras convencionales de trafico bajo.
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Calendario Acciones e indicadores Agentes

Desarrollar las instrucciones y promover evaluaciones de
impacto de seguridad vial y auditorias de seguridad vial,
segun el Decreto 190/2016, de 16 de febrero, de gestion de la
seguridad vial en las infraestructuras viarias de la Generalidad
de Cataluna (accion 2.3.1.1) L
- - - Numero de instrucciones BEEENEN LS Gl
y Sostenibilidad, SCT
% de km auditados respecto al total de la red viaria
Numero y % de vias auditadas por titular

Evolucion del nimero de muertos y heridos graves en vias
auditadas

Hacer evaluaciones de impacto de seguridad vial y auditorias
de seguridad vial, segun el Decreto 190/2016, de 16 de
febrero, de gestion de la seguridad vial en las infraestructuras
HEB viarias de la Generalidad de Catalufa (accién 2.3.1.2) Departamento de Territorio

% de km auditados y Sostenibilidad

Evolucion del nimero de muertos y heridos graves en vias
auditadas

Hacer el calculo del coste social medio de los accidentes
mortales y de los accidentes graves que se produzcan en la SCT, Departamento de Territorio
- - - red viaria de Catalufa (accién 2.3.1.3) y Sostenibilidad

Calculo del coste social

Definir y aprobar la Instruccion de balizamiento de la red

- - - vial de la Generalidad de Catalufa (accion 2.3.1.4) Depar‘tal.'m'ahto de Territorio
. y Sostenibilidad
Numero de accidentes frontales

SCT, titulares de las vias

Hacer un seguimiento de los TCA (accion 2.3.4.1) interurbanas (Ministerio de
I:l - D Evolucion de la accidentalidad en los tramos de Fomento, Departamento de
concentracién de accidentes (TCA) Territorio y Sostenibilidad,

diputaciones)

Ejecutar el Procedimiento de analisis sistematico de los

accidentes graves y mortales de la red viaria de la Generalidad

de Cataluia y de la red de la Diputacion de Barcelona L
unay lputaci Departamento de Territorio

HE B (acci6n 2.3.4.2) y Sostenibilidad, SCT, Diputacion
Numero de informes previos de Barcelona

Numero de informes especificos

Numero de accidentes graves y mortales

Ejecutar el Plan de inspecciones de seguridad vial de la red
de carreteras de la Generalidad de Cataluna y de la red

de la Diputacion de Barcelona (accion 2.3.4.3) Departamento de Territorio
y Sostenibilidad, SCT, Diputacién

Numero de km de carreteras inspeccionados
de Barcelona

Numero de accidentes graves y mortales en carreteras de la
Generalidad de Catalufa

Hacer otros estudios en el ambito de la seguridad vial de la Departamento de Territorio
- - - infraestructura (accion 2.3.4.4) y Sostenibilidad, Diputacion
Numero de estudios elaborados de Barcelona, SCT

Implantar los programas incluidos en el eje estratégico

- - - Explotacion de la red viaria de la Generalidad de Cataluna Departamento de Territorio
(accién 2.3.4.5) y Sostenibilidad

Numero de actuaciones ejecutadas



Implantar los programas incluidos en el eje estratégico
Seguridad vial-vision cero de la red viaria de la Generalidad de  pepartamento de Territorio
. . . Cataluia (accion 2.3.4.6) y Sostenibilidad

Numero de actuaciones ejecutadas

Implantar los programas incluidos en el eje estratégico
Carreteras inteligentes de la red viaria de la Generalidad de Departamento de Territorio y
. . . Cataluia (accion 2.3.4.7) Sostenibilidad

Numero de actuaciones ejecutadas

Estudiar la problematica de los accidentes frontales (accion Departamento de Territorio y
D . D 2.3.4.8) Sostenibilidad, SCT, Diputacién
Evolucion del nimero de accidentes con choques frontales de Barcelona

SCT, Departamento de Territorio

Estudiar la problematica de los accidentes con animales en la y Soste_nibilidad, DRI AL
via (accién 2.3.4.9) de Agricultura, Ganaderia, Pesca

D . D ., ; . . y Alimentacién, Departamento
Evolucion del nimero de accidentes con animales de la Presidencia y resto de

implicados miembros del GT de incidencias
con animales en la via

Informacion vial y gestion sostenible del trafico

La utilizacion de sistemas inteligentes de transporte y gestion del trafico tendra un impacto muy significativo en
la gestion de la seguridad vial durante los préximos afos.

En este sentido, el SCT estd apostando firmemente por la introduccién y renovacién continuas de los instrumentos
y equipos tecnolégicos, a fin de aprovechar el impacto de las nuevas tecnologias a favor de la seguridad vial y la
gestion de la movilidad.

Por un lado, se esta llevando a cabo una renovacion integral del Centro de Informacion Vial de Cataluiia (CIVICAT),
que tiene como funciones principales informar del estado del trafico, gestionar los tramos conflictivos y mejorar
la seguridad vial en las vias de Cataluia. Esta renovacién integral, que incluird desde un nuevo programario de
gestion integral hasta la instalacion de un videomosaico de Ultima generacion (que permitird configurar escenarios
predefinidos y gestionar hasta ocho aplicaciones simultaneas), entre otros, permitira equiparar el CIVICAT con
otros centros de referencia europeos, tanto en lo referido a la tecnologia como a la operatividad.

Ademas, el SCT también esta trabajando para la mejora continua de la informacién sobre el trafico que se da al
ciudadano através del Mapa Continuo de Trafico (MCT), donde se representan y visualizan, por ejemplo, el estado
del trafico en tiempo real, lasimagenes de las cAmaras de video, los paneles de mensajes variablesy las incidencias
viales. El objetivo principal es incorporar mas informacién en tiempo real en el &mbito de la red de carreteras de
Catalufia a través de diferentes fuentes de informacién, como las velocidades de recorrido o el tiempo de viaje,
y ponerla a disposicion de la ciudadania. Asimismo, se mejoraran todas las labores relacionadas con la deteccion
de las incidencias de trafico a fin de proporcionar una respuesta mas rapida.

Otra herramienta fundamental de informacion del trafico es la app Transit, con la que se quiere facilitar el acceso
del ciudadano a los diferentes servicios del SCT desde un medio mévil, con el fin de contribuir a la mejora de la
seguridad vial y a evitar distracciones. El objetivo es mejorar y aumentar los servicios que se ofrecen a través de

la app.

Otra herramienta muy importante en la gestion del trafico para asegurar una mejor fluidez y seguridad viales son
las medidas especiales de circulacion, ordenacién y regulacién del trafico que se aplican cada semana para dar
respuesta a las diferentes necesidades de movilidad. Por ejemplo, las medidas de trafico que se instalan durante
los fines de semana de la temporada de esqui o en verano, asi como por Semana Santa, cuando se moviliza una
gran cantidad de vehiculos y hay que priorizar la seguridad.

Paralelamente, también se tiene que seguir trabajando por la mejora continua de los procedimientos de actuacién
en las carreteras de la red viaria de Catalufia en casos de incidencias graves que tengan una afectacion grave
sobre el tréafico.
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El volumen de tréfico, el crecimiento de la flota de vehiculos y la dieselizacién del parque de vehiculos son algunas
de las causas principales de contaminacién. La congestion del trafico en torno a las grandes ciudades es uno de
los problemas principales, y por ello también se tiene que trabajar para identificar posibles soluciones de gestion
del tréfico en episodios de contaminacién ambiental, mejorando al mismo tiempo la seguridad vial.

Es preciso mejorar las condiciones de movilidad y encarrilarse hacia una movilidad mas segura y sostenible. Al-
gunas de las acciones —ya previstas en el objetivo 1- hacen referencia a medidas de pacificacion del trafico en
nuestras ciudades y pueblos. Medidas que, ademas de reducir el nimero de accidentes y la lesividad de estos, y
promover la pacificacion y convivencia de espacios, también tiene como efecto la reduccion del ruido provocado
por el trafico, la mejora de la calidad del aire y la reduccién de las emisiones de CO2.

Igualmente, para conseguir una movilidad mas sostenible, es preciso promover el transporte publico frente al
transporte privado.

Existen numerosas actuaciones para promover el uso del transporte publico frente al privado que repercuten en
la mejora de la seguridad vial de los usuarios, asi como en la reduccién de emisiones contaminantes. Con el obje-
tivo basico de hacer mas competitivo el transporte publico, se impulsaran medidas para priorizarlo: actuaciones
de mejora de la velocidad comercial (disefio de carriles bus en los principales corredores de acceso a las ciudades;
priorizacién semaférica en travesias y vias urbanas) y actuaciones de mejora de la intermodalidad (complemen-
tariedad de los servicios de autobus y de tren, de los servicios de aparcamiento de enlace; buena accesibilidad a
pie a los intercambiadores y paradas de transporte publico; gestién de horarios y tecnologia de informacion en
tiempo real).

Renovar integralmente el Centro de Informacion Vial de
. . . Cataluia (CIVICAT) (accién 2.3.2.1) SCT
Numero de mejoras introducidas

Instalar un nuevo videomosaico de ultima generacion (accion

. [] [] 23.2.2) S@i

Numero de funcionalidades instaladas

Mejorar el Mapa Continuo de Trafico (MCT) incorporando
mas informacion en tiempo real de la red viaria de Cataluna

. D D (accion 2.3.2.3) Na

Numero de mejoras introducidas

Numero de usuarios de la MCT

Mejorar la app Transit (accion 2.3.2.4)
. . . Numero de mejoras introducidas SCT

Numero de visitas a la app

Aplicar medidas especiales de circulacién, ordenacién y SCT, DGP, Departamento
. . . regulacion del trafico (accion 2.3.2.5) de Territorio y Sostenibilidad
Numero de dias con medidas especiales y entes locales

Analizar y aplicar soluciones de gestion del trafico en
episodios de contaminacion atmosférica, mejorando también SCT, Departamento de Territorio
. . . la seguridad vial (accién 2.3.2.6) y Sostenibilidad, entes locales

Numero de soluciones analizadas

Implantar el Plan de mantenimiento de los equipos ITS en la
H BB red viaria de Catalufia (accion 2.3.2.7) SCT

Numero actuaciones realizadas

Mejorar los procedimientos de actuacién en casos de

accidente grave con afectaciones viarias importantes (accion SCT, DG_P' D.epartamer.mt?.
. . . 2.3.3.1) de Territorio y Sostenibilidad

. - . y entes locales
Numero de procedimientos mejorados



Calendario Acciones e indicadores Agentes

Promover el uso del transporte publico frente al transporte

privado (accién 2.4.1.1) Ayuntamientos, titulares

de las carreteras y travesias
(Generalidad de Cataluna,
Diputacion de Barcelona,

Evolucion del % de paradas de autobus interurbanas Ministerio de Fomento), titulares
- - . accesibles/seguras de los servicios de transporte
publico (ayuntamientos,
Departamento de Territorio y
Sostenibilidad, Ministerio de
Fomento)

Evolucion de la velocidad comercial de los servicios de
autobus que circulan por los corredores donde se actua

Numero de servicios urbanos e interurbanos con tiempo de
espera entre ellos inferior a 15 minutos

Accidentes en transporte publico vs. accidentes en vehiculo
privado

Involucrar y coordinar a las entidades publicas y privadas en la mejora

de la movilidad segura

En Catalufa, numerosos agentes publicos y privados trabajan activamente en la mejora de la movilidad y de la
seguridad vial. Es objetivo del Servicio Catalan de Trafico impulsar su participacion activa y la corresponsabilidad
a fin de reducir la siniestralidad en la red viaria catalana.

La coordinacién de las acciones, asi como la creacién de sinergias, tiene que permitir crear entornos de intercambio
y de trabajo conjunto con resultados favorables.

Corresponsabilidad de entidades publicas y privadas

La coordinacion y colaboracién entre departamentos de la Administracion, asi como con otros entes publicos y
entidades y agentes privados, es basica para la mejora de la seguridad vial. En este marco, se quiere impulsar la
Comision Catalana de Trafico y Seguridad Vial (CCTSV) y los grupos de trabajo que de ella dependen.

Asimismo, las asociaciones de victimas de trafico tienen un rol destacado a la hora de apoyar y complementar la
implantacion de la estrategia de seguridad vial.

El Observatorio de Seguridad Vial recoge los datos, analiza la informacion e investiga sobre el trafico y su segu-
ridad a fin de ayudar en la toma de decisiones de las politicas publicas. Es preciso dotar el Observatorio de los
recursos necesarios para desarrollar las funciones que tiene encomendadas.

Entre las acciones que tiene que desarrollar el Observatorio se incluye la recopilaciéon de las mejores practicas en
materia de seguridad vial urbanay laboral, la mejora de la informacion de los accidentes de trafico en seguridad
vial urbana, la realizacion de estudios sobre problematicas concretas de seguridad vial y la creaciéon de un web
del Observatorio.

Calendario Acciones e indicadores Agentes

Impulsar y participar en la Comision Catalana de Trafico y
Seguridad Vial (CCTSV), asi como en los grupos de trabajo
(accion 3.1.1.1)

Numero de entidades que participan en la CCTSV

SCT, miembros de la CCTSV

Numero de grupos de trabajo convocados y reuniones de
estos

Colaborar con entidades y asociaciones de victimas en la
realizacién de proyectos relacionados con la seguridad vial

. . . (accién 3.2.1.1) SCT, asociaciones de victimas de
. . accidente de tréfico
Numero de actividades de las entidades que cuentan con el

apoyo del SCT
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Calendario Acciones e indicadores Agentes

SCT, Departamento de Trabajo,
Asuntos Sociales y Familias,
Departamento de Territorio y
Sostenibilidad, entidades locales
y representantes de diferentes
universidades, asociaciones de
victimas de accidente de trafico

. . . Desarrollar el Observatorio de Seguridad Vial (accion 3.4.1.1)

Numero de estudios elaborados

Seguridad vial laboral

Las empresas son otro actor fundamental que puede contribuir con actuaciones en el &mbito de la seguridad vial,
reforzando la prevencion de la accidentalidad entre sus trabajadores.

Las victimas de accidentes laborales de trafico supusieron en 2016 un 39% del total de victimas de accidentes de
trafico en Catalufa. Los accidentes laborales de trafico supusieron en 2016 un 13,0% del conjunto de accidentes
de trabajo con baja, este porcentaje aumenta hasta el 42,0% en el caso de los accidentes mortales. Estos datos
muestran que mas de un tercio de las victimas mortales por accidente de trabajo en Catalufia estan relacionadas
con el trafico

Se prevén diversas herramientas preventivas al alcance de empresas y resto de agentes implicados:
e Una guia de evaluacion de riesgos laborales
e Guias de seguridad vial laboral para trabajadores y empresas
e Material especifico y propuestas para concienciar de los accidentes de trafico como parte de los riesgos
laborales, orientados a los trabajadores, las administraciones, las empresas y la sociedad.

Respecto al SCT especificamente, ofrece a los ayuntamientos convenios de colaboracion para redactar trabajos
técnicos de seguridad vial en poligonos industriales, con el objetivo de reducir la siniestralidad mediante la accién
local.

Complementando la labor preventiva, y dada la magnitud de los accidentes laborales de tréafico, se prevé hacer
un estudio para profundizar en la obtencién, el procesamiento y el andlisis de este tipo de accidente en Catalufia.
Para poder cuantificar esta problematica, serd preciso identificar este tipo de accidente en la base de datos.

Calendario Acciones e indicadores Agentes

Dar apoyo a las empresas para elaborar planes de seguridad

vial laboral en los planes de prevencion de riesgos laborales
(accién 3.3.1.1.) SCT, Departamento de Trabajo,

Asuntos Sociales y Familias,
sindicatos de trabajadores,
patronales

. . . % de planes de prevencion de riesgos que incorporan los
aspectos del trafico por motivos laborales como factor de
riesgo

Evolucion de la accidentalidad laboral de trafico

Elaborar guias de seguridad vial laboral para trabajadores

y empresas (accion 3.3.1.2) SCT, Departamento de Trabajo,

Publicacion de guias de seguridad vial laboral Asuntos Sociales y Familias

H N

Evolucion de la accidentalidad laboral de trafico

Hacer campaiias de informacion y concienciacion sobre los

riesgos de los desplazamientos de ida y vuelta del trabajo SCT, Departamento de Trabajo,
[ N (accién 3.3.1.3) Asuntos Sociales y Familias,
Evolucion de la accidentalidad en el trayecto de ida o vuelta Departamento de Salud
del trabajo

Elaborar un estudio sobre los accidentes laborales de trafico

I:I . I:I (accién 3.3.1.4) SCT, Departamento de Trabajo,

. . . . Asuntos Sociales y Familias
Evolucion de la accidentalidad laboral de trafico



Calendario Acciones e indicadores Agentes

Colaborar con los ayuntamientos en la redaccion de trabajos
- - - técnicos para mejorar la seguridad vial en poligonos

industriales (accion 3.3.1.5) SCT, ayuntamientos

Evolucion de la accidentalidad laboral de trafico

Establecer procedimientos de intercambio de informacion

HEB sobre los accidentes laborales de trafico (accién 3.3.1.6) 5CT, Departamento de Trabajo,
. . " Asuntos Sociales y Familias
Numero de accidentes laborales de trafico

Promover el transporte colectivo de viajeros en el trayecto de

- - . ida y vuelta del trabajo (accién 3.3.1.7) SCT. Departa.mmento de .T_rabajo,
Asuntos Sociales y Familias
Numero de accidentes laborales de trafico

Disponer de las estructuras, instrumentos y mecanismos de gestion de

seguridad vial que permitan la consecucion de resultados

El modelo catalan de seguridad vial tiene que disponer de un marco legal propio, de estructuras, de instrumentos
y de mecanismos de gestion orientados a la excelencia.

Una mejora de la autonomia y de la gestion pasa por mejorar el marco legal y el actual marco de competencias.
También implica dotarse de unos estandares en materia de seguridad vial que enfoquen la actividad del SCT,
y continuar trabajando en la aplicacion de las mejores practicas internacionales en la materia, anticipando las
situaciones de riesgo de accidentalidad.

Marco competencial y normativo y planificacion de la seguridad vial

De acuerdo con la Ley Organica 6/1997, Catalufia tiene competencias ejecutivas de legislacion en materia de trafico
y seguridad vial y puede promover modificaciones de esta legislacion con el objetivo de reducir la siniestralidad
en la red viaria. En este sentido, el SCT fomentara la mejora del marco legal con la proposicién de reformas en la
legislacién vial estatal y otras modificaciones para la mejora de la seguridad vial.

La asuncion de plenas competencias en materia de trafico requiere el disefio de una estrategia de seguridad vial
propia, mediante la redaccion de una ley de seguridad vial que establezca el modelo de organizacién, de finan-
ciacion y de estructura en el que se tienen que ejercer estas competencias.

El SCT liderara y coordinara el presente PSV 2017-2019, asumiendo el papel de impulsor principal en el cumpli-
miento de las acciones que establece, y al iniciar el periodo trienal siguiente habrd que definir los objetivos, la
estructura y los contenidos del PSV 2020-2022.

Asimismo, el SCT mejorara el sistema de calidad de la ISO 39001, que establece los requisitos para la seguridad vial
y las mejoras practicas de gestion, la superacion de los objetivos y la mejora de la coherencia entre organizaciones
implicadas en la mejora de la seguridad vial.

Ademas, se disefiara un sistema de indicadores de los diferentes planes departamentales a fin de hacer un segui-
miento de todos los indicadores existentes (Plan estratégico, Plan de Seguridad Vial, Plan departamental, I1SO,
etc.) que permita dimensionar las politicas de seguridad vial y el grado de cumplimiento a fin de contribuir a
tomar decisiones.
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Calendario Acciones e indicadores Agentes

Proponer reformas en la legislacion vial y en ambitos legales o
relacionados con los accidentes de trafico y la seguridad vial 5CT, Departamento de Territorio

. . . (accién 4.1.1.1) y Sostenibilidad, CCTSV y grupos

» . de trabajo
Elaboracion y presentacion de las reformas propuestas

Implantar la nueva estrategia de seguridad vial en Cataluia
. . . (accion 4.1.4.1) SCT, Departamento de Interior
Redaccion de la Ley de Seguridad Vial

Mejorar el sistema de calidad de la ISO 39001 en el Servicio
. . . Catalan de Trafico (accion 4.2.1.1) SET
Certificacion de la ISO 39001

Liderar, coordinar y difundir el Plan de Seguridad Vial 2017- .
2019 y definir los objetivos y contenidos generales del PSV SCT, De;.)ar‘tament.o d? Interior,
. . . 2020-2022 (accién 4.2.3.1) delegaciones Territoriales del

Gobierno
Grado de cumplimiento del PSV 2017-2019

Disenar un sistema de indicadores de los diferentes planes
departamentales en materia de seguridad vial que integre su

. . . seguimiento (accion 4.2.3.2) scT

Sistema de indicadores de evaluacion

Informacién sobre movilidad y trafico

Sera preciso mejorar y homogeneizar los procesos de intercambio de informacién de seguridad vial entre todas
las entidades, a fin de compartir informacion sobre movilidad y trafico (datos de conductores, de vehiculos y de
accidentes).

Se disefiara un sistema de informacion sobre la exposicién al riesgo en la red viaria catalana, a fin de automatizar
el analisis de la exposicién al riesgo.

Calendario Acciones e indicadores Agentes

Compartir informacion sobre movilidad y trafico entre todos

los agentes (accién 4.2.4.1) SCT, DGP, policias locales, SEM,
. . administraciones titulares de la
. . . % de accidentes urbanos georreferenciados red viaria

% de municipios que no aportan informacion de accidentes

Disenar un sistema de informacion sobre la exposicion al

. . . riesgo en la red viaria catalana (accién 4.2.4.2) -
Mantenimiento del sistema de informacion sobre la

exposicioén al riesgo en la red viaria

Procedimiento sancionador

Optimizar la eficiencia del procedimiento sancionador requiere aplicar mejoras de proceso y calidad:
a) Mejora de la gestion en el procedimiento sancionador: potenciando la tecnificacion y definiendo mas
detalladamente la «cadena de sancién».
b) Impulso de actuaciones de intercambio de informacion: estableciendo actuaciones de intercambio de
informacién entre los diferentes paises de la Unién Europea.
¢) Mejora constante de la calidad: el SCT renovara la certificacién de calidad, con un objetivo muy claro de
mejorar el procedimiento sancionador de trafico.



Calendario Acciones e indicadores Agentes

Promover la mejora continua del procedimiento sancionador
(accion 4.2.5.1)

Numero de expedientes iniciados anualmente/ nimero
de recursos humanos de gestion

Evolucion del tiempo de tramitacion de los expedientes

SCT, Departamento de Justicia,
Departamento de Interior,
policias locales

% notificaciones con devolucion respecto al total
. . . de notificaciones

% de notificaciones entregadas en el primer intento
% de inicio de procedimientos ejecutivos

Numero de colaboraciones europeas en relacion con
el procedimiento sancionador

Certificacion de la 1ISO 9001

Seguridad en los vehiculos

Es preciso seguir promoviendo, entre los fabricantes de vehiculos, la instalacién de nuevos dispositivos en materia
de seguridad.

Se constata que el parque moévil catalan es cada vez mas viejo y, al mismo tiempo, existe un porcentaje de vehicu-
los que no estd al dia de la ITV. Asimismo, habra que continuar con las campafas destinadas a promover las ITV.

Igualmente, para conseguir una movilidad mas sostenible, seguray saludable, se proponen medidas para controlar
las emisiones de los vehiculos con el objetivo de mejorar la calidad del aire y la reduccion de la contaminacién y
para aumentar la calidad y el bienestar de todos los ciudadanos.

Calendario Acciones e indicadores Agentes

Promover la instalacion de los dispositivos de seguridad activa  pepartamento de Empresa y

y pasiva en los vehiculos de serie (accion 4.3.1.1) Conocimiento, SCT, fabricantes
HEBN Evolucion del uso de los accesorios de seguridad en de elementos de seguridad
personas implicadas en accidentes pasiva

Vigilar y controlar el cumplimiento de pasar periédicamente la
inspeccion técnica de vehiculos (accion 4.3.2.1) DGP, policias locales, SCT,

Departamento de Empresa
. . . % de vehiculos con la ITV Co:ocimiento P y

% de vehiculos industriales autorizados con la ITV

Desarrollar soluciones para la medida de 6xidos de nitrogeno Departamento de Empresa y
. . . y microparticulas en las estaciones ITV (accién 4.3.2.2) Conocimiento
. . . Controlar las emisiones de los vehiculos mediante el uso de Departamento de Empresa y
sistemas OBD en la ITV (accién 4.3.2.3) Conocimiento

Facilitar el aprendizaje de la movilidad segura a lo largo del ciclo vital

Dentro de un planteamiento de corresponsabilidad en seguridad vial, la educacion a diferentes edades y colec-
tivos, la sensibilizacion en relacién con las conductas de riesgo y la formacién de formadores o de profesionales
de la movilidad son aspectos clave de prevencion.

Se pone especial énfasis en la educacion para la movilidad segura de nifios (en riesgo como peatones) y jovenes
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(especialmente conductores noveles y acompanantes). Esta tendria que ser extensiva a otros grupos de edad
como la gente mayor (especialmente vulnerables como peatones, pero también como conductores) o a grupos de
riesgo como son los motoristas (en constante aumento de victimas tanto en zona urbana como interurbana), y al
ambito de la movilidad laboral (tanto en los desplazamientos cotidianos como de profesionales del transporte).

Educacion vial

Desde hace afos, el SCT y el Departamento de Ensefianza colaboran con los docentes y les ofrecen materiales,
proyectos y sesiones de informacién y sensibilizaciéon. Con la finalidad de que los centros educativos integren
la educacion para la movilidad segura (EMS) y se introduzca en los proyectos educativos de centro, se firmoé un
convenio de colaboracion que da cobertura y construye esta cooperaciéon permanente.

Se potenciara la educacion y formacién sobre movilidad segura en los centros educativos de primaria y secundaria.

Igualmente, teniendo en cuenta el ascenso de la accidentalidad en el grupo de motoristas, durante este periodo,
el SCT dara continuidad a las actividades educativas dirigidas a conductores jévenes de ciclomotor y de motocicleta
que dispongan de permiso de conducir.

Visto el gran numero de actores que participan en la movilidad y las posibilidades de que actien como agentes
educativos, es preciso realizar intervenciones para que se integren como impulsores de la educacién para la mo-
vilidad segura.

También es preciso seguir dando apoyo a los monitores de educacién vial de las policias de Catalufia, primeros
impulsores de la educacién para la movilidad segura, mediante encuentros, recursos didacticos y programas de
formacion.

Colaborar con el Departamento de Ensenhanza para
al despliegue de la educacion para la movilidad segura

(acciéon 5.1.1.1)

. . . . SCT, Departamento de Ensefianza
Numero de acciones derivadas del convenio

Evolucion del nimero de ninos y jovenes victimas de
accidente de trafico

Educar para una movilidad segura mediante los parques
infantiles (bicicletas) dirigidos a alumnos de primaria
y mantener la educacion sobre conduccion segura de

ciclomotores y motocicletas (accién 5.1.1.2) SCT, entidades locales, centros
HEBN Numero de cursos impartidos ef:iu.catlvos, asociaciones de
victimas

Numero de asistentes a los cursos

Evolucion del nimero de jovenes muertos y heridos graves
en bicicleta, ciclomotor y motocicleta

Promocionar y dar apoyo a las intervenciones de educacion

para la movilidad segura en el marco de un modelo SCT, monitores de educacion
competencial (accién 5.1.3.1) vial, departamentos de la
. . . s Generalidad, entes locales
. . . Numero de destinatarios de recursos didacticos, de ! !

fundaciones, asociaciones,

intervenciones y de asesoramiento . .
empresas, universidades

Numero de ediciones de material

Dar apoyo a los monitores de educacién vial de las policias
locales y los Mossos d’Esquadra (accién 5.1.3.2) SCT, ISPC, monitores de

Formacién y numero de jornadas para monitores de educacion vial
educacion vial



Formacion en seguridad vial laboral

Paralelamente a las medidas de gestion de la movilidad laboral y a los desplazamientos de trabajo, son necesarias
actuaciones preventivas en el ambito laboral para conseguir reducir los accidentes laborales de trafico.

Una manera efectiva de llegar a las empresas y a los trabajadores para incluir la prevencién en seguridad vial es
mediante la formacién a las empresas. Actualmente es un colectivo que no tiene una formacion especifica en
temas de movilidad segura y por ello es interesante ofrecérsela.

La Administracién puede incidir en la mejora de la seguridad vial laboral mediante la oferta de cursos de movilidad
segura dirigidos a los trabajadores de los diferentes departamentos de la Generalidad, tanto a los trabajadores
que utilizan el vehiculo por cuestiones laborales como al conjunto de trabajadores con referencia a sus desplaza-
mientos de ida o vuelta del trabajo.

Calendario Acciones e indicadores Agentes

Hacer cursos de seguridad vial en el entorno laboral dirigidos SCT, DGP, ISPC, Departamento

a trabajadores de la Administracién (accion 5.1.2.1) de Galamedin. Exauals de

- - . Numero de cursos impartidos y valoracion Administracién Pablica y

Evolucién de la accidentalidad laboral de trafico asociaciones de victimas

Promover y aportar recursos pedagogicos para la formacion

en seguridad vial laboral (accién 5.1.2.2) SCT, Departamento de Trabajo

- - . Numero de cursos impartidos y valoracion Asuntos Sociales y Familias

Evolucion de la accidentalidad laboral de trafico

Disefar e impartir cursos de seguridad vial a distancia en el

entorno laboral (accién 5.1.2.3) SCT, Departamento de Trabajo,

- - . Disefo del curso Asuntos Sociales y Familias

Numero de cursos

Sensibilizacion y comunicacién

La labor de sensibilizacion que lleva a cabo el SCT en relacion con los accidentes de trafico y otros aspectos de
la seguridad vial es importante para concienciar a la ciudadania respecto a estos temas y a una movilidad que
sea segura, saludable y sostenible. Se tiene que incidir en las conductas de riesgo, y también en la fatiga en la
conduccion.

Se tienen que difundir los consejos de proteccion civil y las medidas de autoproteccién sobre riesgos naturales
dirigidos a los conductores, en caso de situaciones de riesgo por diversos fenémenos meteorolégicos (inundacio-
nes, nevadas, ventadas, etc.) y también ante el riesgo de incendios forestales.

Los mensajes de sensibilizacién tienen dos canales principales de difusion:
e Desde marzo de 2012, el SCT dispone de un canal YouTube (youtube.com/transitCataluia), con el objetivo
de hacer mas difusion del material divulgativo y de los reportajes audiovisuales que realiza.
e Blog InfoTransit: en enero de 2017 el SCT ha renovado el blog InfoTransit (infotransit.blog.gencat.cat)

Calendario Acciones e indicadores Agentes

Hacer campanias de comunicacion sobre los factores de riesgo
- - . y factores medioambientales (accién 5.2.1.1) SCT, asociaciones de victimas
Numero de campanas realizadas y valoracion

Hacer campaias de difusion de los consejos de proteccion civil

y de las medidas de autoproteccién sobre riesgos naturales De'part.almento de Interior »
- - . dirigidas a los conductores (accion 5.2.1.2) (CP'T;C;'S_? General de Proteccion
ivil),
Numero de campaiias realizadas y valoracion
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Continuar con los servicios interactivos que permiten recoger
mensajes de los ciudadanos (accién 5.2.2.1)
Numero de visualizaciones de los videos colgados en
YouTube
. . . Numero de comentarios en la pestaiia de Debate de SCT
YouTube

Numero de seguidores de Twitter de los diferentes perfiles
del SCT

Numero de tuits marcados como favoritos o retuiteados

Continuar con la redaccion del blog InfoTransit (accion 5.2.2.2)

B E B SCT

Numero de accesos al blog InfoTransit

Formacion vial

Con el objetivo de mejorar las competencias de los conductores, el SCT tiene que promover la calidad de los pro-
cesos relacionados con la obtencién del permiso de conducir. De forma especifica, es preciso profundizar en las
medidas dirigidas a la formacién de los formadores y la calidad de los centros, asi como en la rehabilitaciéon de
los conductores que presentan factores de riesgo.

Es preciso dar continuidad a la formacion basica de los profesores de formacion vial y de los directores de escu-
elas de conductores, incidiendo en la aplicacion del modelo de cambio de actitudes y en los factores de riesgo
concretos detectados en cada alumno.

El SCT, junto con otros agentes del sector, tiene que ofrecer y facilitar informacién y recursos para la mejora de
la formacién de los conductores a través del web.

Para mejorar la calidad de los conductores, también es necesario evaluar el funcionamiento de los centros de
formacion y de los centros de reconocimiento de conductores, y promover las mejoras adecuadas para aumen-
tar la calidad tanto de la formacién de los conductores como de la evaluacién de las condiciones psicofisicas. Se
consolidara el reconocimiento de las autoescuelas de calidad y, en concreto, se impulsard la aplicaciéon del curso
de seguridad vial basado en el cambio de actitudes, elaborado por la Catedra de Educacién y Formacion Vial del
SCTy la UAB.

En esta misma linea, es preciso hacer formacién y reciclaje de los formadores viarios y psic6logos formadores que
participan en los cursos de reeducacion y sensibilizacion vial del permiso por puntos.

Con la finalidad de mejorar los programas formativos dirigidos al colectivo de conductores con mas riesgo, es
preciso hacer el seguimiento de los resultados y de la calidad de los cursos de permiso por puntos, en relacién
con la reduccién de las conductas infractoras de los alumnos que participan en ellos.

Formar a los profesionales: profesores de formacion vial
y directores de escuelas de conductores (accién 5.3.1.1)

B E B SCT

Numero total de procesos de formacién/capacitacion y
participantes al final del trienio

Facilitar recursos para la mejora de la formacion de los SCT, universidades, Federacion de

. . . conductores (accion 5.3.1.2) Autoescuelas de Catalufia (FAQ),

. d . lizad centros de formacion
Numero de acciones realizadas A p——

Evaluar los centros tanto de formacion como de
reconocimiento SCT, Departamento de Salud,

. . . de conductores (accion 5.3.1.3) Colegio Oficial de Psicologos
de Cataluna

Numero de visitas realizadas anualmente



Impulsar la aplicacion del modelo de cambio de actitudes y

factores de riesgo en las autoescuelas con un sello de calidad
. . . (accién 5.3.1.4) SCT, autoescuelas

Realizacion del procedimiento de acreditacion

Formar a los profesionales y testigos que participan en los SCT, Catedra de Educacion
. . . cursos de re-t?ducacic')n y sensibilizacion vial del permiso por y Formacioén Vial del SCT,
puntos (accion 5.3.2.1) asociaciones de victimas de
Numero de cursos y jornadas al final del trienio accidentes de trafico

Desarrollar cursos de sensibilizacion y reeducacion vial
y evaluar su procedimiento y los resultados (accion 5.3.2.2)

. . . Numero de participantes SCT
Numero de acciones de seguimiento

Numero de estudios realizados

Gente mayor

La gente mayor constituye un grupo de riesgo de accidentes al que se tienen que dirigir medidas preventivas
especificas. Los peatones de mas de 74 aios son el grupo con mayor riesgo de ser gravemente heridos o morir
en atropellos. Asimismo, a partir de los 65 afios también se detecta un incremento del riesgo como conductores
de turismos, mientras que disminuye en otros vehiculos (bicicletas y motocicletas), probablemente por un uso
menor.

Los servicios publicos deben dar una respuesta adecuada al derecho a la movilidad segura, sostenible y saludable
de los usuarios de las vias publicas. Bajo esta perspectiva, y afrontando el elevado riesgo de las personas mayores
en su condicién de peatones, pasajeros o conductores de vehiculos de motor, es preciso potenciar campanas y
formacioén.

Entre los elementos sobre los que hay que incidir destaca el cambio de percepcién y facultades, tanto fisicas
como psiquicas, debidas a la edad. Se producen distracciones al disminuir tanto la capacidad de los érganos
de los sentidos (especialmente vista y oido) como la rapidez de reflejos y la capacidad de concentracién. Por
ello, se quiere sensibilizar y formar a este colectivo y a su entorno sobre los nuevos riesgos que aparecen pro-
gresivamente.

Las personas mayores acusan mas el cansancio al volante, especialmente en desplazamientos largos. Asimismo,
pueden tener limitaciones fisicas a consecuencia de dolores articulares y musculares.

Este grupo de poblacién hace un uso elevado de los medicamentos, que en algunas ocasiones son incompatibles
con la conduccion, ya que producen somnolencia y otros efectos secundarios. Es preciso seguir sensibilizando a
la poblacién en relacién con los efectos de los medicamentos sobre la conducciéon y promoviendo intervenciones
preventivas desde los servicios sanitarios. Estos requerimientos también se pueden reflejar en mejoras en el pro-
ceso de renovacion de los permisos de conduccion.

Proponer mejoras en el proceso de renovacion de los permisos
. . . de conducir (accién 5.3.2.3) SCT, Departamento de Salud,

Evolucién del nimero de personas mayores muertas y DGT
heridas graves

Promover un Consejo Sanitario sobre medicamentos y
. . . conduccion (accion 5.3.2.4) SCT, Departamento de Salud,

Evolucién del niimero de personas mayores muertas y DGT
heridas graves
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Calendario Acciones e indicadores Agentes

Sensibilizar el entorno de la gente mayor sobre los riesgos en
la conduccién y estudiar las causas de la accidentalidad (accién ST, Departamento de Trabajo,

- - - 5.3.2.5) Asuntos Sociales y Familias,

Evolucion del nimero de personas mayores muertas y asociaciones de victimas
heridas graves

Impulsar las campanas de seguridad vial orientadas

- - - a la gente mayor (accién 5.1.3.3) SCT, entidades locales, DGP,
Evolucion del numero de personas mayores muertas y policias locales
heridas graves

R+D+l en la seguridad vial

En el marco de este objetivo, el Servicio Catalan de Trafico impulsara la realizacion de actividades de investigacion
y la incorporacién del conocimiento externo en la definicién de las politicas de movilidad. La implantacién de
la tecnologia y de los nuevos conocimientos en este campo se tiene que traducir en una mejora continua de la
seguridad vial y en una mejora de la satisfaccion del usuario.

Colaboracion con universidades y centros de investigacion

Se potenciara la colaboracién entre el SCT y las universidades y centros de investigacion a fin de incorporar la in-
vestigacién y el conocimiento externo en seguridad vial, con el objetivo de contribuir a definir y ejecutar politicas
publicas que contribuyan a mejorar la seguridad vial a medio y largo plazo.

Se plantea desarrollar una nueva oferta de especializaciones relacionadas con el trafico para dotar de una mayor
profesionalidad los entornos laborales centrados en la seguridad vial.

En el &mbito de la accidentalidad de motocicletas, aspecto critico de los ultimos afos, se creé la Catedra de Se-
guridad Vial de Motocicletas con la idea de profundizar en la investigacion de los accidentes con motocicletas y
proponer acciones a fin de reducirlos.

También se mantendra la accion de la Catedra de Educacion y Formacién Vial de la UAB, en colaboraciéon con
el SCT desde 2004, en la investigacién y desarrollo de programas educativos. Especialmente, se prevé continuar
impulsando la linea de investigacion sobre los cambios de actitud de los conductores ante los factores de riesgo.
Se extraeran conclusiones que permitan evaluar y disefiar recursos y programas especificos.

Crear masters y especializaciones de seguridad vial

(accién 6.1.1.1) SCT, universidades,
Departamento de Territorio y
Sostenibilidad

N N

Numero de masters y especializaciones creadas

Numero de alumnos que cursan esta formacion

Colaborar con universidades e institutos cientificos (accion SCT, universidades,
- - - 6.1.2.1) Departamento de Territorio y
Numero de convenios o acuerdos de colaboracién Sostenibilidad

Desarrollar la Catedra de Seguridad Vial de Motocicletas

- D D (accion 6.1.4.1) SCT, DGP

Evolucion de muertos y heridos graves en motocicleta




Impulsar la Catedra de Educacion y Formacion Vial (accion
6.1.5.1)

. . . Numero de publicaciones sobre los cambios de actitud ante
los factores de riesgo

SCT, Catedra de Educacion y
Formacion Vial de la UAB

Numero de recursos y programas disefiados

Nuevas tecnologias en gestion del trafico y la seguridad vial

Uno de los nuevos retos que se tiene que afrontar en los préximos afios es la incorporacion de nuevas tecnologias
en el campo de la movilidad y cdbmo gestionar su integraciéon en el modelo actual.

La implantacién de los vehiculos de conduccién auténoma comportaran en el futuro un nuevo paradigma, donde
se plantearan cuestiones tecnolégicas, legales, de responsabilidad, de interaccién con vehiculos de conduccion
no auténoma, etc.

El SCT participa —junto con Industria, Idiada y el sector del automévil- en la iniciativa del Catalufia Living-Lab,
donde se ofrece la posibilidad que los vehiculos auténomos circulen por un circuito de pruebas a fin de desarrollar
las nuevas tecnologias de este tipo de vehiculos.

Analizar diferentes aspectos legales, de responsabilidad y
. . . de interaccion relacionados con los vehiculos de conduccion SCT, Departamento de Territorio
auténoma (accién 6.5.1.1) y Sostenibilidad

Numero de publicaciones

Participar en la iniciativa del Catalufia Living-Lab

. . . (accion 6.5.1.2) SCT, otros departamentos de la

. . Generalidad, sector automociéon
Numero de pruebas realizadas

Tratamiento de datos

El nuevo conocimiento se basara en la creacion de sistemas de informacién combinados, que permitan entrecruzar
diversas tipologias de datos y con origen en diferentes fuentes.

Dentro de la informacion de accidentalidad, el SCT trabajara en analizar y mejorar las bases de datos de accidentes
y de movilidad para hacerlas compatibles con otros sistemas y poder obtener una mejor informacién. Uno de los
aspectos clave es analizar diferentes métodos para conseguir la coordenada UTM de los accidentes atendidos por los
policias locales (app moviles), y también la actualizacién y mejora de la base de datos de accidentes reconstruidos.

Se destinaran recursos a la modelizacion del trafico y de los accidentes, para conseguir establecer cuales son los fac-
tores o indicadores mas influyentes y pronosticar la movilidad mediante un modeloy, de rebote, la accidentalidad.

Se prevé llevar a cabo acciones R+D+| en ambitos de riesgo detectados y proyectos técnicos de analisis o mejora
de la seguridad vial.

Analizar y mejorar las bases de datos de accidentes y de
. . . movilidad a fin de hacerlas compatibles con otros sistemas
y poder obtener una mejor informacion (accién 6.2.1.1)

SCT, DGP, Departamento de
Territorio y Sostenibilidad

Implementar los métodos necesarios para conseguir la
. . . coordenada geografica de los accidentes atendidos por las SCT
policias de Cataluia (accion 6.2.1.2)
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Crear la base de datos de accidentes reconstruidos (acciéon

H EHBE scT
6.2.1.3)
Incorporar la codificacion de maniobras de 3 digitos en la base scT

de datos de accidentes de trafico (SIDAT) (accién 6.2.1.4)

Definir y crear una unidad de modelizacion del trafico y de
E] . . accidentes (accion 6.4.1.1) SCT

Creacion de la unidad

Analizar la incidencia del sistema de puntos en las infracciones
E] . . cometidas por los conductores (accion 6.5.1.3) SCT

Numero de trabajos

Dar apoyo a la investigacion de las adaptaciones requeridas
para la mejora de la movilidad y seguridad de la gente mayor

. . D (accion 6.5.1.4) scr

Numero de lineas de apoyo

Llevar a cabo trabajos técnicos piloto de segregacion de o
motocicletas en los accesos de las grandes ciudades (accion SCT, Departamento de Territorio

. . E] 6.5.1.5) y Sostenibilidad, DGP, policias

L L locales
Realizacion trabajo técnico

. . . Llevar a cabo proyectos técnicos para el analisis y mejora SCT, Departamento de Territorio
de la seguridad vial (accion 6.5.1.6) y Sostenibilidad

Participacion en proyectos europeos e internacionales

La colaboraciéon en el ambito internacional es esencial en la investigacion de las mejores practicas para el futuro.

Uno de los principales proyectos europeos en el que se estd colaborando con la Unién Europea y con el Depar-
tamento de Salud es la aplicacién de la escala MAIS 3+ (Maximum Abbreviated Injury SCORE), para definir el
término «herido grave» y homogeneizar este concepto en todos los paises de la Unién Europea. Asi, se ha llegado
a consensuar el concepto «herido grave» en el ambito europeo como aquella persona que tiene una puntuacion
MAIS igual o superior a 3.

La puntuacion MAIS 3+ se basa en el valor de gravedad mas alto que resulta de valorar la gravedad de las lesiones
diagnosticadas en diferentes regiones anatdémicas en una escala que va de 1 a 6, donde los valores de 3 a 6 son
los que se consideren mas graves.

El SCT también colaborara con las entidades europeas relacionadas con la seqguridad vial (ETSC) y participara en los
diferentes proyectos que se lleven a cabo, incrementando asi el nUmero de colaboraciones con paises o regiones
europeas de caracteristicas similares a las catalanas.

El SCT y el Departamento de Territorio y Sostenibilidad participan en proyectos europeos de evaluacion de la red
viaria como la EuroRAP (European Road Assesment Programme), y este Ultimo colabora también con proyectos
impulsados por la organizacion iRAP (International Road Assessment Programme). Los principales protocolos
definidos por estas organizaciones son la elaboracion de mapas de riesgo (elaborados con datos detallados de
accidentes, donde destacan aquellos tramos viarios con indices elevados de accidentalidad con relacién al trafico
que soportan) y la calificacion por estrellas de la red de carreteras a partir de sus caracteristicas de disefo.

En el ambito europeo, el SCT también colabora con el proyecto europeo Medtis, cuyo objetivo es impulsar y co-
ordinar los diferentes sistemas inteligentes de transporte (SIT), y con la ETSC (European Transport Safety Council).



Implantar la codificacion MAIS 3+ en el sistema de

. . . informacién de accidentes del SCT (accién 6.5.1.7) SCT, Departamento de Salud

. . . Numero de proyectos europeos en los que participa el SCT

Implementacion de la codificacion

Participar en proyectos europeos e internacionales y aumentar

la presencia del SCT en ambitos internacionales (accion 6.5.1.8)

SCT, Departamento de Territorio
y Sostenibilidad

Numero de publicaciones y comunicaciones del SCT en el

ambito internacional

Acciones del PSV ordenadas
por tematicas

Estas acciones a desarrollar tienen un impacto directo sobre una serie de tematicas, ordenadas en funcién de los
principales factores o grupos de riesgo sobre los que trabajan. Se presentan agrupadas segun el orden siguiente:

1

0 NOoOYuUl bW

13.

. Factores de riesgo: alcohol, drogas, psicofarmacos, velocidad, distracciones
2.

Colectivos vulnerables: peatones, ciclistas, motocicletas, personas con discapacidad o con movilidad u
orientacién reducidas

. Niflos y jovenes

. Gente mayor

. Atencioén a las victimas de accidente de trafico

. Empresas y trabajadores (seguridad vial laboral y formacién)
. Preconductores

. Conductores reincidentes

. Combatir la indisciplina vial

10.
. Infraestructuras viarias e informacion y gestion del trafico
12.

Seguridad en los vehiculos

Colaboracién entre las administraciones y otras entidades publicas y privadas
- Universidades y centros de investigacion

— Observatorio de Seguridad Vial

- Organos colegiados SCT: CCTSV, CIMSV y grupos de trabajo
— Administracién local: mejora de la seguridad vial urbana

— Participacion en proyectos europeos

Marco competencial y herramientas de gestion

- Marco competencial

- 15O

- Indicadores

- Plan de Seguridad Vial

- Tratamiento de datos

- Sensibilizaciéon y comunicacion
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1. Factores de riesgo

Tematica

Alcohol, drogas y
psicofarmacos

Accion
Hacer campaiias de vigilancia y control sobre consumo de
alcohol y drogas

1.1.1.1

Alcohol, drogas y

Modificar el marco normativo de los controles preventivos de

. el 1.1.1.2
psicofarmacos drogas
Alcohol, drogas . s e
. gasy Hacer controles aleatorios de alcohol, drogas y psicofarmacos 1.1.1.3
psicofarmacos
Alcohol. drogas Hacer campanias de sensibilizacién a la poblacién sobre los
o gasy efectos en la conduccién del consumo de determinados 1.1.1.4
psicofarmacos s
psicofarmacos
. Estudiar el potencial beneficio de la alcoholemia cero para
Usuarios vulnerables . P P 1.1.1.7
motociclistas
Estudiar la posibilidad de hacer propuestas legales para aplicar
Alcohol, drogas y p. . prop 9 P P
.o la alcoholemia cero en reincidentes, conductores noveles, 1.1.1.8
psicofarmacos . .
profesionales y conductores de vehiculos de dos ruedas
Alcohol, drogas . .
C s gasy Implementar el Alcolock para determinados colectivos 1.1.2.1
psicofarmacos
. e . Combatir las infracciones detectadas por el uso del movil
Combatir la indisciplina vial ., P 1.2.1.2
durante la conduccion
. e . Aplicar nuevas tecnologias para mejorar los controles
Combatir la indisciplina vial P . . 9 'p ! 1.2.1.3
preventivos de seguridad vial
. Evaluar el estado actual del control de la velocidad y establecer
Velocidad y 1.2.2.1
el plan de cobertura
Velocidad Extender el control de la velocidad media por tramos 1.2.2.2
. Estudiar las velocidades medias en toda Cataluiia para mejorar
Velocidad s . . P g 1.2.2.3
el analisis de la accidentalidad
. Hacer campanas de vigilancia y control de la seguridad vial
Velocidad P 9 y 9 1.2.2.4

respecto a la velocidad excesiva

2. Vulnerables

Peatones

Tematica

Accién

Colaborar con los ayuntamientos para extender zonas

Usuarios vulnerables i 1.3.1.1
de peatones y zonas 30 a los nucleos urbanos
Usuarios vulnerables Promocionar los caminos escolares 1.3.1.2
. Promover los cambios infraestructurales necesarios en zona
Usuarios vulnerables . , 1.3.1.3
urbana en una sociedad con mayor nimero de gente mayor
Usuarios vulnerables Promocionar la visibilidad de los peatones 1.3.14
. Hacer un trabajo técnico de movilidad de usuarios vulnerables
Usuarios vulnerables . 1.3.1.5
no motorizados
. Promover medios de convivencia entre ciclistas, automoviles,
Usuarios vulnerables . L 1.3.1.7
motocicletas y peatones en el ambito urbano
., Colaborar con los ayuntamientos en la redaccién de trabajos
Colaboracion con el mundo .. e, . . .
local técnicos de pacificacién para mejorar la seguridad vial en el 2.1.2.3
municipio
., Colaborar con los ayuntamientos en la redaccién de trabajos
Colaboracién con el mundo . . . . .
local técnicos para mejorar la seguridad vial en travesias y en zonas 2.1.24
periurbanas del municipio
., Elaborar un nuevo manual-guia para establecer criterios para
Colaboracién con el mundo ., . . .
la redaccion de planes locales de seguridad vial y medidas de 2.1.2.5

local

pacificacion del trafico




Ciclistas

Tematica Objetivo Accion Caodigo
. Hacer un trabajo técnico de movilidad de usuarios vulnerables
Usuarios vulnerables 1 . 1.3.1.5
no motorizados
. Analizar, definir y hacer el imiento del Plan ion
Usuarios vulnerables 1 alizar, definiry ac.e el seguimiento del Plan de actuaciones 1316
de carreteras compartidas
. Promover medios de convivencia entre ciclistas, automoviles,
Usuarios vulnerables 1 . L. 1.3.1.7
motocicletas y peatones en el ambito urbano
Usuarios vulnerables 1 Promocionar la visibilidad de los ciclistas 1.3.1.8
Usuarios vulnerables 1 Participar en la Mesa de la Bicicleta 1.3.1.9
Motoristas
Tematica Objetivo Accion Caodigo
. Estudiar el potencial beneficio de la alcoholemia cero para
Usuarios vulnerables 1 P P 1.1.1.7

motoristas

Estudiar la posibilidad de hacer propuestas legales para aplicar
1 la alcoholemia cero en reincidentes, conductores noveles, 1.1.1.8
profesionales y conductores de vehiculos de dos ruedas

Alcohol, drogas y
psicofarmacos

Promover medios de convivencia entre ciclistas, automoviles,

Usuarios vulnerables 1 . . L 1.3.1.7
motocicletas y peatones en el &mbito urbano
. Analizar la segregacién de motocicletas en los accesos de las
Usuarios vulnerables 1 . greg 1.3.2.1
grandes ciudades
Usuarios vulnerables 1 Mantener los controles PREMOT 1.3.2.2

Hacer propuestas y actuaciones de mejora de las
Usuarios vulnerables 1 infraestructuras viarias para aumentar la seguridad de los 1.3.2.3
motociclistas

. Analizar la accidentalidad de motocicletas desde la vertiente
Usuarios vulnerables 1 . 1.3.24
de la infraestructura

Investigar los accidentes de trafico con victimas por parte de la

Usuarios vulnerables 1 3 . . . 1.3.25
Cétedra de Seguridad Vial de Motocicletas
. Revisar la normativa y promocionar elementos de seguridad
Usuarios vulnerables 1 . . yp . 9 1.3.2.6
activa y pasiva de motocicletas
Atencion a las victimas 1 Estudiar los beneficios de la e-call para motos y promoverlo en 1422
post-accidente el ambito espariol y europeo o

Colaboracién con
universidades y centros de 6 Desarrollar la Catedra de Seguridad Vial de Motocicletas 6.1.4.1
investigacion

Personas con discapacidad o con movilidad u orientacion reducidas

Tematica Objetivo Accién Caodigo

Hacer un trabajo técnico de movilidad de usuarios vulnerables

Usuarios vulnerables 1 . 1.3.1.5
no motorizados
Determinar, mediante el Decreto de despliegue de la Ley

Usuarios vulnerables de accesibilidad, los aspectos y criterios de accesibilidad y 13.1.10

seguridad en la via publica para personas con discapacidad
sensorial y fisica o con dificultades de movilidad




3. Ninos y jovenes

Tematica Objetivo Accion Caodigo

Usuarios vulnerables 1 Promocionar los caminos escolares 1.3.1.2

Educacion vial 5 Colab.orar con el Depart.a,mento de Ense.n.anza para el 5.1.1.1
despliegue de la educacién para la movilidad segura
Educar para una movilidad segura mediante los parques

. . infantil icicl irigi I imari

Educacién vial 5 infantiles (bicicletas) q[rlgldos aa umno_s’de primaria 5.1.1.2
y mantener la educacion sobre conduccion segura de
ciclomotores y motocicletas

4. Gente mayor
Tematica Objetivo Accion Cédigo

. Promover los cambios infraestructurales necesarios en zona
Usuarios vulnerables 1 . , 1.3.1.3
urbana en una sociedad con mayor numero de gente mayor

Impulsar las campanas de seguridad vial orientadas a la gente

Gente mayor 5.1.3.3
mayor

Gente mayor 5 Proponer r.nejoras en el proceso de renovacion de los permisos 5323
de conducir

Gente mayor 5 Promove:n: un Consejo Sanitario sobre medicamentos y 5324
conducciéon

Gente mayor 5 Sen5|b|I|zar,eI entorn(? de la gente mayor so.bre Ios.rlesgos en 5325
la conduccion y estudiar las causas de la accidentalidad

5. Atencioén a las victimas
Tematica Objetivo Accion Codigo
Atencion a las victimas . - P
1 Mejorar el servicio que ofrece el SIAVT y hacer difusion 1.4.1.1

postaccidente

Ofrecer atencion psicoldgica a las victimas de trafico en caso
1 de accidentes mortales y accidentes con heridos graves donde 1.4.1.2
haya niflos menores de 12 afios

Atencion a las victimas
postaccidente

Atencion a las victimas 1 Estudiar la aplicacion del nuevo baremos de indemnizaciones 1413

postaccidente a victimas de accidentes de trafico T

At i | icti

enC|o.n alasvictimas 1 Implementar la e-call 1.4.2.1

postaccidente

Atencion a las victimas 1 Estudiar los beneficios de la e-call para motos y promoverlo en 1422

postaccidente el ambito espariol y europeo T

6. Empresas y trabajadores

Tematica Objetivo Accion Codigo

Seguridad vial laboral 3 D.ar apoyo a las empresas para eIabo.r,ar pIarTes de seguridad 3311
vial laboral en los planes de prevencién de riesgos laborales

. . El i i ial | | j

Seguridad vial laboral 3 aborar guias de seguridad vial laboral para trabajadores 3312
y empresas

Seguridad vial laboral 3 Hacer campafas de infor_macién y _concienciacién sobrg los 3313
riesgos de los desplazamientos de ida y vuelta al trabajo

Seguridad vial laboral 3 Elaborar un estudio sobre los accidentes laborales de trafico 33.14

Colaborar con los ayuntamientos en la redaccion de trabajos
Seguridad vial laboral 3 técnicos para la mejora de la seguridad vial en poligonos 3.3.1.5
industriales




Tematica Objetivo Accion Cadigo
Formacion en seguridad vial Hacer cursos de seguridad vial en el entorno laboral dirigidos
5 . L L. 5.1.2.2
laboral a trabajadores de la Administracion
Formacién en seguridad vial 5 Disefiar e impartir cursos de seguridad vial a distancia 5123
laboral en el entorno laboral o
Formacion en seguridad vial 5 Disefar y realizar cursos a distancia de seguridad vial 5124
laboral en el entorno laboral T
7. Preconductores
Tematica Objetivo Accion Codigo
L F | fesionales: prof de f i6n vial
Formacion vial 5 ?rmar a los profesionales: profesores de formacién vial y 5311
directores de escuelas de conductores
Formacion vial 5 Facilitar recursos para la mejora de la formacién de los 5312
conductores
L Evaluar los centros tanto de formacién como de
Formacion vial 5 - 5.3.1.3
reconocimiento de conductores
Formacion vial 5 Impulsar la a.pllcaaon del modelo de cambio de actltude§ y 5314
factores de riesgo en las autoescuelas con un sello de calidad
8. Conductores reincidentes
Tematica Objetivo Accion Cédigo
Conductores reincidentes 1 Aplicar nuevas medidas para conductores reincidentes 1.1.1.5
Estudiar la posibilidad de hacer propuestas legales para aplicar
Alcohol, drogas 'y udi posibill ‘hacer propu galesp pli
C s 1 la alcoholemia cero en reincidentes, conductores noveles, 1.1.1.8
psicofarmacos . .
profesionales y conductores de vehiculos de dos ruedas
Alcohol, drogas . .
s e gasy 1 Implementar el Alcolock para determinados colectivos 1.1.2.1
psicofarmacos
Formar a los profesionales y testigos que participan en los
Formacion vial 5 cursos de reeducacién y sensibilizacion vial del permiso por 5.3.2.1
puntos
D I ibilizaci i6n vial
Formacién vial 5 esarrollar cursos qe §en5|b| izacién y reeducacion via 5322
y evaluar el procedimiento y resultados
9. Combatir la indisciplina vial
Tematica Objetivo Accién Cédigo
Alcohol, drogas y 1 Hacer campafias de vigilancia y control sobre consumo de 1111
psicofarmacos alcohol y drogas T
Alcohol, drogas y 1 Modificar el marco normativo de los controles preventivos de 1112
psicofarmacos drogas T
Combatir la indisciplina vial 1 Combatir las infracciones contra la seguridad vial 1.2.1.1
e . ir las infracci I I movil
Combatir la indisciplina vial 1 Combatir las in racsl’ones detectadas por el uso del moévi 1212
durante la conduccién
Combatir la indisciplina vial 1 Aplicar rluevas tecno!oglas 'para mejorar los controles 1213
preventivos de seguridad vial
. Hacer campafias de vigilancia y control de la seguridad vial
Velocidad 1 P ° vigtianaa y g 1224
respecto a la velocidad excesiva
Procedimiento sancionador 4 Promover la mejora continua del procedimiento sancionador 4.2.5.1
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10. Seguridad en los vehiculos

Tematica Objetivo Accion Caodigo
. . Promover la instalacion de los dispositivos de seguridad
Seguridad en los vehiculos 4 . . . P . 9 4.3.1.1
activa y pasiva en los vehiculos de serie
Seguridad en los vehiculos 4 Vigilar y c.cfntrt?lar. el cumpli[niento de pasar peridodicamente 4321
la inspeccion técnica de vehiculos
Seguridad en los vehiculos 4 D_ese?rrollar sol_uciones’para la medida d.e oxidos de 4322
nitrégeno y microparticulas en las estaciones ITV
. . Controlar las emisiones de los vehiculos mediante uso de
Seguridad en los vehiculos 4 sistemnas OBD en la ITV 4323
11. Infraestructuras viarias e informacién y gestion sostenible del trafico
Tematica Objetivo Accion Cédigo
Motocicletas 1 Analizar la se.gregaaon de motocicletas en los accessos de 13.2.1
las grandes ciudades
Hacer propuestas y actuaciones de mejora de las
Motocicletas 1 infraestructuras viarias para aumentar la seguridad de los 1.3.23
motociclistas
. Analizar la accidentalidad de motocicletas desde la vertiente
Motocicletas 1 . 1.3.24
de la infraestructura
Desarrollar las instrucciones y promover evaluaciones de
impacto de seguridad vial y auditorias de seguridad vial,
Infraestructuras viarias 2 segun el Decreto 190/2016, de 16 de febrero, de gestion 2.3.1.1
de la seguridad vial en las infraestructuras viarias de la
Generalidad de Catalufa
Hacer evaluaciones de impacto de seguridad vial y
L auditorias de seguridad vial, segun el Decreto 190/2016,
Infraestructuras viarias 2 . . . 2.3.1.2
de 16 de febrero, de gestién de la seguridad vial en las
infraestructuras viarias de la Generalidad de Cataluia
Hacer el calculo del coste social medio de los accidentes
Infraestructuras viarias 2 mortales y de los accidentes graves que se produzcan en la 2.3.1.3
red viaria de Cataluia
Infraestructuras viarias 5 D.efl.nlr y aprobar Ia.Instrucaon de~baI|zam|ento de la red 2314
viaria de la Generalidad de Catalufia
Informacion vial y gestiéon ) Renovar integralmente el Centro de Informacion Vial de 2321
del trafico Catalufia (CIVICAT) o
Inf i6n vial y _ _ o By
n orrrlwfaon vialy gestion 2 Instalar un nuevo videomosaico de ultima generacién 2.3.2.2
del trafico
Informacion vial y gestiéon 2 Mejorar el Mapa Continuo de Trafico (MCT) incorporando 2323
del trafico mas informacion en tiempo real de la red viaria de Catalufa B
Informacion vial y gestion . o
o e 2 Mejorar la app Transit 2324
del tréfico
Informacion vial y gestiéon ) Aplicar medidas especiales de circulacién, ordenacion y 2325
del trafico regulacién del trafico T
L ., Analizar y aplicar soluciones de gestion del trafico en
Informacion vial y gestion L S . .
‘r 2 episodios de contaminacion atmosférica, mejorando 2.3.2.6
del trafico L . .
también la seguridad vial
Informacion vial y gestiéon Implantar el Plan de mantenimiento de los equipos ITS en la
e 2 L. ~ 2.3.2.7
del trafico red viaria de Cataluia
Informacion vial y gestiéon ) Mejorar los procedimientos de actuacién en casos de 23.3.1
del trafico accidente grave con afectaciones viarias importantes o
Infraestructuras viarias 2 Hacer un seguimiento de los TCA 2.3.4.1




Tematica

Objetivo

Accion

Ejecutar el Procedimiento de analisis sistematico de

Infraestructuras viarias 2 los accidentes graves y mortales de la red viaria de la 2.3.4.2
Generalidad de Cataluia
- Ejecutar el Plan de inspecciones de seguridad vial de la red
Infraestructuras viarias 2 ) P . 9 - 2343
de carreteras de la Generalidad de Cataluia
L Hacer otros estudios en el ambito de la seguridad vial de la
Infraestructuras viarias 2 . 9 2344
infraestructura
L Implantar los programas incluidos en el eje estratégico
Infraestructuras viarias 2 P L. prog - J 9 o 2345
Explotacion de la red viaria de la Generalidad de Cataluia
Implantar los programas incluidos en el eje estratégico
Infraestructuras viarias 2 Seguridad vial-visién cero de la red viaria de la Generalidad 2.3.4.6
de Cataluia
Implantar los programas incluidos en el eje estratégico
Infraestructuras viarias 2 Carreteras inteligentes de la red viaria de la Generalidad de 2.3.4.7
Cataluia
Infraestructuras viarias 2 Estudiar la problematica de los accidentes frontales 2.3.4.8
L Estudiar la problematica de accidentes con animales en la
Infraestructuras viarias 2 via P 2349
Informacion vial y gestiéon ) Promover el uso del transporte publico respecto al 2411
del trafico transporte privado T
Informacion sobre movilidad 4 Disefar un sistema de informacién sobre la exposicién al 4242

y trafico

riesgo en la red viaria catalana

12. Colaboracién entre las administraciones y otras entidades publicas y privadas

Tematica

Objetivo

Accién
Impulsar modificaciones normativas que permitan
intercambiar la informacion necesaria para reconducir

Conductores reincidentes 1 . . L 1.1.1.6
las conductas imprudentes de los infractores reincidentes
(administrativos o penales)
Colaborar con los ayuntamientos para extender zonas de
Peatones 1 y ) P 1.3.1.1
peatonesy zonas 30 a los nucleos urbanos
Peatones 1 Promocionar los caminos escolares 1.3.1.2
- Analizar, definir y hacer el seguimiento del Plan de
Ciclistas 1 . y 9 . 1.3.1.6
actuaciones de carreteras compartidas
. Investigar los accidentes de trafico con victimas por parte de
Motocicletas 1 g. . . porp 1.3.2.5
la Seguridad Vial de Motocicletas
Atencion a las victimas 1 Estudiar los beneficios de la e-call para motos y promoverlo 1422
post-accidente en el &mbito espafol y europeo T
Colaboracién con el mundo o o . .
local 2 Organizar jornadas técnicas sobre seguridad vial urbana 2.1.1.1
Colaboracién con el mundo 3 Colaborar y asesorar a los municipios para mejorar la 21.2.1
local seguridad vial T
Colaboracion con el mundo ) Redactar planes locales de seguridad vial (PLSV) y hacer su 2122
local seguimiento, la evaluacién y la actualizacion T
., Colaborar con los ayuntamientos en la redaccién de trabajos
Colaboracién con el mundo P e . . .
local 2 técnicos de pacificacion para mejorar la seguridad vial en el 2.1.2.3
municipio
., Colaborar con los ayuntamientos en la redaccién de trabajos
Colaboracién con el mundo . . . . .
local 2 técnicos para mejorar la seguridad vial en travesias y en 2.1.2.4
zonas periurbanas del municipio
. Elaborar un nuevo manual-guia para establecer criterios
Colaboracién con el mundo L . .
2 para la redaccion de planes locales de seguridad vial y 2.1.25

local

medidas de pacificacién del trafico
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Tematica

Corresponsabilidad de

Accion

Impulsar y participar en la Comisiéon Catalana de Traficoy

. S . . . . . 3.1.1.1
entidades publicas y privadas Seguridad Vial, asi como en los grupos de trabajo
Corresponsabilidad de Colaborar con entidades y asociaciones de victimas en la 3.2.1.1
entidades publicas y privadas realizacién de proyectos relacionados con la seguridad vial o
Colaborar con los ayuntamientos en la redaccién de trabajos
Seguridad vial laboral técnicos para la mejora de la seguridad vial en poligonos 3.3.15
industriales
. . Establecer procedimientos de intercambio de informacion
Seguridad vial laboral p. s 3.3.1.6
sobre los accidentes laborales de trafico
. . Promover el transporte colectivo de viajeros en el trayecto
Seguridad vial laboral . P . ) y 3.3.1.7
de ida y vuelta del trabajo
Corresponsabilidad de . . .
. P - . Desarrollar el Observatorio de Seguridad Vial 3.4.1.1
entidades publicas y privadas
Colaboracién con universidades } e . .
. L Crear masters y especializaciones de seguridad vial 6.1.1.1
y centros de investigacion
Colaboracién con universidades . . N R
. L Colaborar con universidades e institutos cientificos 6.1.2.1
y centros de investigacion
Colaboracion con universidades , . . .
. L Desarrollar la Catedra de Seguridad Vial de Motocicletas 6.1.4.1
y centros de investigacion
Colaboracién con universidades . ., o
. L Impulsar la Catedra de Educacién y Formacién Vial 6.1.5.1
y centros de investigacion
Participacion en proyectos Participar en proyectos europeos e internacionales y 6.5.18

europeos e internacionales

aumentar la presencia del SCT en ambitos internacionales

Tematica

13. Marco competencial y herramientas de gestion

Accion
Impulsar modificaciones normativas que permitan
intercambiar la informacion necesaria para reconducir

Conductores reincidentes . . L 1.1.1.6
las conductas imprudentes de los infractores reincidentes
(administrativos o penales)
Marco competencial y o P
. e Proponer reformas en la legislacion vial y en ambitos legales
normativo y planificacién de la . . g . . 4.1.1.1
. . relacionados con accidentes de tréfico y seguridad vial
seguridad vial
Marco competencial y
normativo y planificacién de la Implantar la nueva estrategia de seguridad vial en Catalufia 4.1.4.1
seguridad vial
Marco competencial . . . -
. P . y. , Mejorar el sistema de calidad de la ISO 39001 en el Servicio
normativo y planificacién de la . . 4.2.1.1
. . Catalan de Tréfico
seguridad vial
Marco competencial y Liderar, coordinar y difundir el Plan de Seguridad Vial 2017-
normativo y planificacién de la 2019 y definir los objetivos y contenidos generales del PSV 4.2.3.1
seguridad vial 2020-2022
Marco competencial y Disefar un sistema de indicadores de los diferentes planes
normativo y planificacién de la departamentales en materia de seguridad vial que integre 4.23.2
seguridad vial su seguimiento
Informacion sobre movilidad Compartir informacién sobre movilidad y trafico entre todos 4241
y trafico los agentes o
Informacion sobre movilidad Disefar un sistema de informacién sobre la exposicién al 4242
y trafico riesgo en la red viaria catalana o
Promocionar y dar apoyo a las intervenciones de educacion
Educacioén vial para la movilidad segura en el marco de un modelo 5.1.3.1
competencial
S Dar apoyo a los monitores de educacion vial de las policias
Educacion vial poy P 5.1.3.2

locales y los Mossos d’Esquadra




Tematica Objetivo

Sensibilizacién y comunicacién 5
Sensibilizacién y comunicacién 5
Sensibilizacién y comunicacién 5
Sensibilizacién y comunicacién 5
Tratamiento de datos 6
Tratamiento de datos 6
Tratamiento de datos 6
Tratamiento de datos 6
Tratamiento de datos 6

Nuevas tecnologias en gestiéon

del trafico y seguridad vial 6
Nuevas tecnologias en gestién

e ) ) 6
del trafico y seguridad vial
Tratamiento de datos 6
Tratamiento de datos 6
Tratamiento de datos 6
Tratamiento de datos 6
Participacion en proyectos 6

europeos e internacionales

Accién
Hacer campanas de comunicacién sobre los factores de
riesgo y factores medioambientales

Hacer campafias de difusion de los consejos de proteccion
civil y de las medidas de autoproteccién sobre riesgos
naturales dirigidas a los conductores

Continuar con los servicios interactivos que permiten
recoger mensajes de los ciudadanos

Continuar con la redaccién del blog InfoTransit

Analizar y mejorar las bases de datos de accidentes y de
movilidad a fin de hacerlas compatibles con otros sistemas y
poder obtener una mejor informacién

Implementar los métodos necesarios para conseguir la
coordenada geografica de los accidentes atendidos por las
policias de Cataluia

Crear la base de datos de accidentes reconstruidos

Incorporar la codificacién de maniobras de 3 digitos en la
base de datos de accidentes de trafico (SIDAT)

Definir y crear una unidad de modelizacion del trafico y de
accidentes

Analizar diferentes aspectos legales, de responsabilidad y
de interaccién relacionados con los vehiculos de conducciéon
auténoma

Participar en la iniciativa del Catalufia Living-Lab

Analizar la incidencia del sistema de puntos en las
infracciones cometidas por los conductores

Dar apoyo a la investigacion de las adaptaciones requeridas
para la mejora de la movilidad y seguridad de la gente
mayor

Llevar a cabo trabajos técnicos piloto de segregacién de
motocicletas en los accesos de las grandes ciudades

Llevar a cabo proyectos técnicos para el andlisis y mejora de
la seguridad vial

Implantar la codificacion MAIS 3+ en el sistema de
informacién de accidentes del SCT

5.2.1.1

5.2.1.2

5.2.2.1

5222

6.2.1.1

6.2.1.2

6.2.1.3

6.2.1.4

6.4.1.1

6.5.1.1

6.5.1.2

6.5.1.3

6.5.1.4

6.5.1.5

6.5.1.6

6.5.1.7
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